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La industria de construccié de maquines a Catalunya i els Paisos Catalans

Santiago Riera i Tué¢bols*
Universitat de Barcelona

REsSuM

Després d’una introduccié en que s’expliciten els trets generals de la industrialitzaci6 a Catalunya i al Pais Valencia, I'au-
tor se centra en la fabricacié de maquinaria pesant a Catalunya. Aixo li permet de presentar al lector les grans fabriques
que donaren prestigi al Principat: Nuevo Vulcano, Alexander y Hnos, La Maquinista Terrestre y Maritima, entre d’altres.
En concret, Uestudi de la fabricacié de locomotores per part de La Maquinista ('empresa que en va fabricar més a Espa-
nya) li permet situar, en un modest lloc, la industrialitzaci6 catalana en el context europeu. Els entrebancs que el procés
modernitzador va sofrir a casa nostra provenen, segons l'autor, en gran part, d’'una produccié excessivament dispersa que
responia a una demanda deficient i relativament escassa. D’aquesta manera es compren que els industrials catalans dema-
nessin continuament el proteccionisme.

Amb tot, conclou que durant el segle x1x i comengament del xx solament es pot parlar d’'industrialitzaci, en tot 'Estat

espanyol, a Catalunya i al Pais Basc.

PARAULES CLAU: Industrialitzacid, locomotora, pont, proteccionisme, maquina de vapor, turbina

NOTES SOBRE LA INDUSTRIALITZACIO
CATALANA

La industrialitzacié a Catalunya es caracteritza per la pre-
cocitat i la persistencia amb queé es va desenvolupar. Pierre
Vilar ja ens ho va explicar en una excel-lent obra, on exa-
minava el perque i el com d’aquest procés.! Des d’alesho-
res, els estudis i recerques s’han multiplicat i avui podem
presentar-ne al lector un panorama bastant complet.

En primer lloc, cal puntualitzar que la primera arrenca-
da s’esdevingué durant el segle xviii, especialment en la
segona meitat, quan les condicions socioeconomiques del
Principat eren optimes.”? Tanmateix, aquesta primerenca
onada —centrada en el sector téxtil cotoner— fou esmor-
teida per les guerres d’Anglaterra i la Guerra del Frances
primer, i per Pestabliment de I'absolutisme en la persona
de Ferran VII després. La represa, pero, s’esdevingué al
final de la década dels anys vint del segle x1x; alguns pre-
nen la data de 1832 arran de la instal-laci6 de la primera
maquina de vapor a Catalunya per tal de moure les ma-
quines textils de la firma Bonaplata, Rull, Vilareguti Cia a
Barcelona.?

* Adrega de contacte: Santiago Riera i Tuebols. Institut d’Estudis Catalans
(IEC), Seccié Historico-arqueologica. Carme 47. 08001 Barcelona, Catalo-
nia, EU. Tel. +34 932701628. Fax: + 34 932701180. E-mail: sha@iec.cat

Durant les décades dels anys trenta i quaranta el sector
cotoner va créixer acceleradament. La mecanitzacié de la
filatura s’esdevingué entre el 18351 el 1860, i la del tissat-
ge, més lenta, la segui tal com va ocorrer en tots els paisos.
Aix0 va esperonar la construcci6 de grans fabriques en el
sol urba que, pel fet de recorrer a 'energia del carbo, rebe-
ren el nom de «vapors»; en foren paradigmes La Espafia
Industrial, creada pels germans Montadas (1847), cone-
guda com el «Vapor Nou», i 'anomenada «Vapor Vell», a
Sants, fundada per Giiell i Ferrer el 1840.*

D’altra banda, el 1848 s’inaugura la linia Barcelona-
Matard, la primera linia ferroviaria a Espanya, que inicia-
va el bastiment de la xarxa estatal.

No caldria dir que ambdues circumstancies —a més de
la de construir un estol, mercant i de guerra, maritim—
impulsaren la sidertrgia i la creaci6 de les empreses desti-
nades a fabricar maquinaria pesant en general i maquines
de vapor en particular.®

Si adrecem la mirada al Pais Valencia, la creenga dels
anys seixanta de passat segle que la regi6 valenciana havia
quedat al marge de la industrialitzacié sha modificat gra-
dualment a través dels estudis i les recerques efectuats fins
a arribar a la conclusié que el desenvolupament industrial
del Pais Valencia ha estat notable. Aixi, Jordi Nadal,® ba-
sant-se en els nivells regionals d’industrialitzacio, assegura
que el 1900 el Pais Valencia era la segona regié més indus-
trialitzada d’Espanya (exceptuant el Pais Basc i Navarra,
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amb un reégim fiscal propi), després de Catalunya, arra-
bassant el lloc a Andalusia, que I’havia ocupat durant el
dinou:

1856
Regio Fabricacio en %  Poblacié en %  Nivell ind.
Catalunya 25,6 11,22 2,28
Andalusia 24,05 19,89 1,21
Castella la Nova 9,81 10,02 0,98
1900
Regio Fabricacié en %  Poblacié en %  Nivell ind.
Catalunya 38,58 11,11 3,47
Pais Valencia 8,31 8,25 1,01
Andalusia 19,08 20,13 0,95

Estadistica administrativa de la contribucién industrial y de comercio,
anys 1856 (1857) i 1900 (1901); censos de poblacié del 1857 i el 1900.
Els tants per cent de fabricacid i poblaci6 regionals han estat calculats
respecte al total de I'Estat espanyol, i el nivell d’industrialitzaci6 cor-
respon a dividir els dos tants per cent anteriors. Esmentata J. NADAL;
A. CARRERAS: Pautas regionales de la industrializacion espariola, sig-
los x1x y XX, Barcelona: Ariel, 1990, p. 298.

D’altra banda, tant les maquines de vapor com les tur-
bines hidrauliques instal-lades al Pais Valencia constituei-
xen una mostra de la industrialitzacié existent. Des del
1846 fins al 1883 el Pais Valencia instal-1a 157 maquines
de vapor procedents de la firma Alexander Hnos; a la ciu-
tat de Valéncia i voltants, el 1879 n’hi havia 78 en funcio-
nament i en els tres anys segiients es concediren 39 permi-
sos més. Quant a les turbines, consta que el 1910, cent
turbines (amb un total de 7.600 HP), de les més de mil
construides per la firma Planas, Flaquer y Cia, tingueren
per desti el Pais Valencia.”

Pel que fa a les Illes Balears, la seva insularitat i caracte-
ristiques intrinseques les deixen foren de la nostra atencio.

Quatre mots per parlar del desenvolupament siderur-
gic catala abans d’entrar de ple en la industria de cons-
trucci6 de maquinaria.

Un dels inconvenients amb que va ensopegar el procés
industrialitzador catala fou la manca de carbo i de mine-
ral de ferro. Tot i aixi, comprenent la necessitat ineludible
d’emprendre la fabricacié de maquinaria pesant, si hom
volia tirar endavant en el cami iniciat, es va emprendre
I'aventura de bastir alts forns autoctons.®

Sis foren els alts forns emplacats al Principat. El primer,
instal-lat a Camprodon per la societat El Veterano Cabeza
de Hierro I'any 1844, emprava carbo6 vegetal, perd amb
lexpectativa del carbo de Sant Joan de les Abadesses es
pensava transformar-lo en un alt forn alimentat amb coc;
efectivament, va ser adaptat per al consum de carbd mi-
neral al cap de catorze anys pero s’ha de dir que les difi-
cultats sovintejaren i que el rendiment fou minso. Entre el
1851 i el 1856 consta que a la Herreria Catalana, a la Bor-

deta (Sants), s’obtenia ferro colat. També tenim noticia
que els germans Alexander, de qui parlarem més enda-
vant, instal-laren el tercer alt forn en el Clot de la Mel, al
terme de Sant Marti de Provencals. A la década dels cin-
quanta aparegueren tres forns més: dos a Anglés i un a la
Garriga. En total foren sis. Ara bé, la llei aranzelaria de
Salaverria el 1862 rebaixava el preu del ferro importat i,
doncs, representava la fi del que hem anomenat aventura
catalana dels alts forns: 'any 1866 no n’hi havia cap en
funcionament. Definitivament, la metal-ltrgia s’havia ins-
tal-lat al nord d’Espanya.’

L’anic complex siderurgic important als Paisos Cata-
lans —més tarda— va ser el de Sagunt.

Quan l'industrial basc Ramon de la Sota i el seu soci
Eduardo Aznar, tot buscant jaciments de mineral de ferro
per a la siderurgia basca, arrendaren les mines d’Ojos Ne-
gros (Terol), es veieren obligats a construir una linia ferria
de 205 km de longitud per portar el mineral al port de Sa-
gunt. L’explotacié de la mina comenga el 1906 i als molls
del nou port, situat a uns quants quilometres de I'antic, el
Grau, s’hi ubica una planta d’enriquiment, concretament
un taller de fer briquetes i un forn, en realitat, els origens
de la futura sidertrgia.

Foul'any 1917 que es constitui la Compaiiia Sidertrgi-
ca del Mediterraneo i el 1922 es posava en marxa el pri-
mer alt forn. Al cap de set anys s’atenyia un cim en la pro-
duccié: 139.655 tones de ferro; en aquest moment la
plantilla era de 4.000 obrers, el doble de la del 1923. A par-
tir del 1929, primer la crisi i després la guerra civil afecta-
ren progressivament la produccié fins que I'alt forn s’atu-
ra. A la postguerra, el complex passa a Altos Hornos de
Vizcaya que endega de nou la planta. Fou una represa len-
ta, condicionada per la conjuntura del moment, perque
fins al 1954 no es va igualar la produccié de 1929.

En la segona meitat dels anys seixanta, coincidint amb
I'onada industrialitzadora que s’esdevingué a Espanya, la
planta es transforma en un veritable complex siderdrgic
integral (Altos Hornos del Mediterraneo). Finalment, la
reestructuracio del sector a finals de la década dels setanta
va representar el tancament dels forns.

LA FABRICACIO DE MAQUINARIA A CATALUNYA

A continuacid ens centrarem en algunes fabriques o ta-
llers de construccié de maquinaria pesant a Catalunya i el
Pais Valencia. Comencem pel Principat.

Nuevo Vulcano
De la primera empresa que parlarem és de Nuevo Vulca-
no, de la qual no podem fixar amb exactitud la fundacio; si
que sabem, pero, que entre el 1833 i el 1835 va emprendre
volada de la ma de la Compaiiia Catalana de Vapores.'
Aquesta darrera companyia va crear-se el 1833,1a la
seva filial, una caldereria ubicada a la Barceloneta, Nuevo
Vulcano, s’hi construi la maquinaria del vapor Delfin, les
primeres proves del qual es feren el 1836. El Delfin, junt



La industria de construccié de maquines a Catalunya i els Paisos Catalans

CAT. H1sT. REV. 1,2008 241

amb el Balear, foren els primes vaixells de l'empresa als
quals cal afegir no gaire més tard el Mercurio, fabricat a
Liverpool com el Balear.

A mesura que 'empresa, dedicada a la navegacio mari-
tima, esdevenia més important, va prendre forma la idea
de crear una nova societat, Navegacion e Industria, amb
la finalitat de «facilitar la navegacion y el transporte de gé-
neros en buques de vapor, asi como la explotacién y apro-
vechamiento de la minas de carbon de piedra que hasta
ahora tiene adquiridas y las que en adelante le convenga
adquirir»," tot reservant-se el dret d’emprendre altres ac-
tivitats comercials.'”” Navegacion e Industria es va consti-
tuir el 23 de marg del 1841. No cal dir que els tallers de
Nuevo Vulcano, que s’havien posat al dia en la construc-
ci6 de maquinaria i calderes maritimes, formaven part de
la nova societat. D’altra banda, hom intentava treure el
maxim profit de les instal-lacions de Nuevo Vulcano i es
considera la possibilitat d’efectuar les reparacions de ma-
quines d’altres vaixells, estrangers o nacionals. En iniciar-
se la decada dels cinquanta del segle x1x, el taller tenia un
director técnic angles, quatre capatassos, dotze oficials i
dotze aprenents. [ anava viento en popa.

A mitjan dels anys cinquanta va decréixer el pes del
transport maritim dins de la companyia i, en canvi, va
augmentar el del taller, que construi nombroses maqui-
nes de vapor i calderes (s’han comptabilitzat cinquanta
calderes en els cinc anys que transcorren del 1856 al 1861),
amb l'afegité que un dels seus clients va ser el Ministeri de
Marina de Guerra.

Fou el 1866 que la companyia reviscola en adjudicar-
se-li, per part de ’Administracio, el servei de correus ales
Canaries. També Nuevo Vulcano s’aprofita de la conjun-
tura favorable que tot just s’iniciava i accelera la cons-
truccié de maquines de vapor fixes per a (petites) indus-
tries i per a I'agricultura, aixi com bombes d’aigua. Ara
era cap dels tallers Joseph White, iniciat en el ram en un
petit taller propi del carrer de 'Om l'any 1849, que va
projectar la maquina de vapor del Remolcador, un dels
primers vaixells construits integrament a Catalunya, con-
cretament a les drassanes barcelonines de Pere Sisteré
l'any 1849."

No cal dir, perque el lector ja ho haura copsat, que la
ventura o desventura dels tallers mecanics restava intima-
ment lligada als vaivens de la companyia maritima, cosa
que no succeira amb Alexander Hnos i la Maquinista Ter-
restre y Maritima, com podrem veure. El 1885, en un con-
text politicoeconomic que es dirigeix decididament cap al
proteccionisme, Nuevo Vulcano rep 'encarrec de fabricar
les maquines i calderes d’algunes llanxes canoneres i del
vaixell de guerra Elcano.

L’any 1916 es constitui a Barcelona la Companyia
Transmediterrania, una concentracié d’empreses: Nave-
gacion e Industria; Linea de Vapores Tintoré; Compaiiia
Valenciana de Correos de Africa; Ferret y Peset Herma-
nos; Compania Anénima de Vapores Vinuesa, i la Com-
paiifa Maritima de Barcelona. Navegacion e Industria va
dur a la nova companyia els tallers Nuevo Vulcano.

Finalment, sota 'empara de Krupp es constitui, 'any
1925, la Unid de Llevant que abastava els tallers Nuevo
Vulcano de Barcelona, les Atarazanas y Talleres Gémez
de Valéncia i les Atarazanas de Tarragona.

Alexander Hermanos

Els germans Alexander, David i Thomas, escocesos, s’es-
tabliren a la Barceloneta, amb la rad Alexander y Hnos,
amb la intenci6 de construir maquines de vapor en com-
peténcia amb Nuevo Vulcano. Van intentar captar socis
per tal d’augmentar el capital de 'empresa pero calgué es-
perar fins al 1857 perqué David, el germa gran, fundés
Font, Alexander y Cia amb Eusebi Font. Aquesta nova ra6
social va instal-lar els tallers al barri del Clot i va construir
un dels alts forns que han merescut la nostra atencié més
amunt, forn que va ser tancat cinc anys més tard.'"* Amb
aquest fracas s’esvania I'esperanga dels Alexander de pro-
veir directament de primera materia els tallers de la Bar-
celoneta, escapolint-se aixi de les dificultats que provoca-
va el proveiment de ferro fora, la qual cosa, cas d’haver
estat un exit, hagués constituit un avantatge notable sobre
els seus competidors directes, la Maquinista i Nuevo Vul-
cano. Val a dir que abans, concretament I'any 1852, els
germans Alexander havien mantingut converses amb Va-
lenti Espard, amb la idea, no caldria repetir-ho, de fabri-
car maquines de vapor i, el que és més innovador, també
locomotores. Espard, pero, preferi establir-se pel seu
compte i, finalment, amb d’altres, constitui la Maquinista
Terrestre y Maritima.

Tornant a Font, Alexander y Cia, el mateix any de la
fundacio, el 1857, hom construia el vapor Tarragonés de
32 tones, pero, quan 'optimisme s’havia apoderat dels di-
rectius de la firma, un incendi va destruir els tallers de la
Barceloneta. Aix0 va succeir concretament el 20 de marg
del 1858. L’incendi fou espectacular i destrossa literalment
Iedifici: sols se’n salva la maquina de vapor que propor-
cionava I'energia necessaria al complex industrial ja que
estava ubicada en un annex aillat. Si considerem que just al
costat hi havia un magatzem d’aiguardents on abundaven
les materies espirituoses, encara caldria considerar que el
desastre no va ser tan gran com hagués pogut ser, ja que
s’hagués pogut cremar tot el barri. Aleshores el germans
Alenxander decidiren canviar d’aires i erigir un nou edifici
al Poblenou, entre la via férria de Matar6 i el Bogatell. La
proximitat del mar facilitaria avarar els vaixells que pensa-
ven construir i I'extensié del terreny aillava els tallers d’al-
tres centres, tot protegint la factoria de possibles perills
externs (i alhora protegint I'entorn del perill que la fabrica
pogués generar). Ara bé, el terreny era situat en zona mi-
litar (segona linia de defensa del bastié construit després
de la Guerra de Successid, la Ciutadella) i calia obtenir un
permis reial. La contesta a la petici6 cursada és taxativa:!®

«El establecimiento puede colocarse en cualquier otro
punto que no afecte las defensas de Barcelona puesto
que sus productos no se dirigen al uso exclusivo de esta
ciudad, sino en general al uso de la marina donde quie-
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ra que se requieran. Por lo que soy de la opinién de que
no es de atender a lo que solicitan.»

Desestimada la sol-licitud, els germans Alexander deci-
diren continuar on eren —heus aci el que pot passar en
una ciutat ocupada— i posaren mans a 'obra de manera
decidida: la recuperaci6 fou molt rapida i sols dos anys
després es construia el vaixell Catalan, de 55 tones. Es trac-
tava del vuite vaixell construit a les drassanes catalanes:'®

Nom Tones Any Drassana Constructor
d’arqueig

Primer Catalan 116 1846 Blanes Josep Vieta
Barcelonés 94 1848 Blanes Josep Vieta
Remolcador 31 1849 Barcelona Pere Sisteré
Victoria 110 1855 Barcelona Pere Sisteré
Tarragonés 32 1857 Barcelona  Alexander
Montjuich 30 1857 Barcelona Magquinista
Indio 45 1858 Barcelona Magquinista
Catalan 55 1860 Barcelona Alexander

L’empresa va exhibir els productes que fabricava a 'Ex-
posici6 de Barcelona del 1860: maquines de vapor, molins
fariners i bombes d’aigua per al regadiu. La firma va arribar
al punt algid de la seva vida cap al 1884 quan tenia una no-
mina de 400 treballadors; després, tot i incloure la fabrica-
ci6 de turbines hidrauliques, 'empresa va entrar en un pro-
cés de decadéncia. Cal precisar, tanmateix, que pel que fa al
principal producte, les maquines de vapor, el 1882 n’havia
fabricades 1.006 i sis anys més tard, 'any de 'Exposicio
Universal, ja eren 1.350, amb una potencia total de 35.000
HP. Deu anys després, fregant ja el segle xx, es parlava ja de
1.500. Finalment, 'empresa es va liquidar el 1923."

La Maquinista Terrestre y Maritima

Fundacié de 'empresa

Si ens entretenim una mica més del que correspondria en
un escrit de la naturalesa del present tot relatant la funda-
ci6 de 'empresa més important d’Espanya en el ram
metal-largic, és perque ens permetra de parlar d’altres
empreses que en el seu moment desenvoluparen un paper
important en I'economia catalana.

Entre el 1839 i el 1841 Valenti Espar6 va decidir am-
pliar els tallers del carrer Tallers que duien el seu nom, de
tal manera que conjuntament amb Nuevo Vulcano i La
Fundiciéon de Hierro y Taller de Construcciéon de Maqui-
naria, coneguda com La Barcelonesa, van ser els tallers de
construccid i reparacié de maquines més importants de la
ciutat. Val a dir, pel que fa a La Barcelonesa que els seus
antecedents es remunten a 'any 1838, quan Manuel Lere-
na va comprar el taller de Perrenod i s'uni amb Nicolau
Tous i Soler, Joan Giell i Ferrer, Jaume Ricart i Manuel
Serra per ampliar-lo i traslladar-lo a I'exconvent dels ca-
putxins: La Barcelonesa era, a partir d’aleshores, una rea-

litat. Tres anys més tard, La Barcelonesa s’associava amb
Celedoni Ascacibar i constituien la raé Tous, Ascacibar y
Cia, que instal-lava els tallers a I'exconvent dels agustins,
al carrer de Sant Pau. La nova societat, que prenia el nom
de Fundicion de Hierro y Taller de Construccion de Ma-
quinaria —que, tanmateix, seguiria sent coneguda per La
Barcelonesa— es proposa emprendre seriosament la
construccié de maquinaria pesant.

De l'associacié de V. Espar6 i Tous & Ascacibar y Cia
—és a dir, dels tallers de V. Espar¢ i de la Fundicion de
Hierro (coneguda encara com La Barcelonesa)— va sor-
gir, el 1855, la Maquinista Terrestre y Maritima. El capital
era de vint milions de rals distribuits en 5.000 accions de
4.000 rals cadascuna i els principals accionistes: J. Colo-
mer (1.056 accions), V. Espard (822), R. Bonaplata (469),
N. Tous i Mirapeix (438), ].M. Serra (453), J. Guiell i Fer-
rer (267), J.A. de Mendiguren (200), C. Ascacibar (190),
N. Tous i Soler (170). El proposit de 'empresa restava ben
clar a I'article segon dels estatuts:

«El objeto de la sociedad sera la fundicién de meta-
les, construccion de buques, calderas, maquinas de va-
por terrestres y maritimas, locomotoras para caminos
de hierro, motores hidraulicos, transmisiones de movi-
miento, maquinas para hilados, tegidos y estampados y
todas las demas clases de maquinas que se crean conve-
nientes, utilizando al efecto las fabricas que actualmen-
te poseen pudiendo establecer otras...».!8

D’aquesta manera es responia al repte que significava
per a Catalunya i Espanya la industrialitzacié del pais. Ara
bé, la construccio de la xarxa ferroviaria va palesar que en
aquesta relacio de proposits hi faltaven els ponts i, doncs,
I'any 1870 'empresa efectua un canvi en el redactat del
estatuts i hi explicita altres sectors no considerats inicial-
ment, en concret els edificis metal-lics i els ponts, que en
els anys a venir omplirien una gran part de I'activitat de la
Magquinista. Podrem veure-ho ben aviat.

Abans d’examinar la produccié de la Maquinista Ter-
restre y Maritima volem deixar constancia que conjun-
tament amb Nuevo Vulcano, Alexander Hnos i Portilla
& White de Sevilla serien les empreses constructores de
maquinaria pesant més importants de la Peninsula. La Ma-
quinista davant.

La construccié de maquinaria maritima

Inicialment la Maquinista va emprendre la construccié de
vaixells, tal com constava als estatuts. Es va tractar del
Montjuich i de I'Indio.

El primer era un remolcador, amb buc de ferro, de 76
peus d’eslora (23,16 m), 14 de manega (4,26 m) i 8 de pun-
tal (2,43 m), de 30 tones netes, equipat amb una maquina
de vapor de 40 HP construida integrament als tallers pro-
pis. Els amos, Vicent i Jacint Torner, que n’havien pagat
14.000 pesos forts, no en gaudiren gaire temps, pero, ja
que cinc anys després explotaren les calderes i el Mont-
juich s’enfonsa.
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El segon, I'Indio, era més gran (43,28 m d’eslora; 5,63
m de manega i 2,89 m de puntal) i, logicament, amb més
tonatge: 112 tones de cabuda total i 52 de carrega. Duia
una maquina de vapor de 70 HP i va costar 36.000 pesos
forts al comprador, la firma Gaspar, Roig i Cia.

Superada I'experiéncia, els directius de la Maquinista,
que preveien moltes dificultats en aquest tipus de cons-
truccid, decidiren dedicar-se exclusivament a la construc-
ci6 de maquines de vapor i calderes maritimes (i a tots els
complements inherents), i adhuc a les reparacions, i cedir
la construccid de vaixells a les drassanes del nord de I'Es-
tat espanyol, situades a prop d’una important industria
sidertrgica.

L’any 1862 'empresa traslladava els tallers a la Barce-
loneta. Durant aquests primers anys, tot i que la Maqui-
nista Terrestre y Maritima va rebre diversos encarrecs
del Ministeri de Marina, 'empresa va viure en un am-
bient lliurecanvista que s’estenia progressivament —que
es va concretar en els aranzels del 1869—, i, doncs, va
contemplar com disminuien aquests tipus d’encarrecs;
de fet, va haver de suportar la crisi acceptant qualsevulla
comanda (i aix0 tingué efectes negatius, com examina-
rem). Naturalment, no cal afegir que els homes de la
Maquinista defensaren sempre, a ultranca, el proteccio-
nisme.

Aquest arriba, a la fi, timidament, amb la restauraci6
monarquica 'any 1874. Quan a finals de segle el protec-
cionisme s’imposa definitivament, la fabricacié de motors
marins a la Maquinista Terrestre y Maritima va experi-
mentar un auge més que notable. En concret, tant la llei
de construcci6 de I'estol de guerra del gener del 1887 com
els aranzels del 1906 afavoriren la inddstria nacional i
doncs, també, la Maquinista.

La llei del 1887 destinava una partida de 189.900.000
pessetes'” per a la construccié de nous vaixells de guerra; a

Pel que fa a la Llei del 1907, que va seguir immediata-
ment als aranzels de 'any anterior, pressupostava una
quantitat semblant a la de 'any 1887 per repartir en els
mateixos tres conceptes. Entre les dues dates, pero, 'any
negre, 1898, amb la pérdua de les colonies i un paper gens
brillant de I'estol de guerra espanyol, una derrota que de-
mostrava que quelcom s’havia fet malament puix ara, el
1907, calia recomengar partint del mateix punt que havia
representat 'any 1887.

Per tal de considerar la magnitud dels treballs que es
realitzaren als tallers de La Maquinista, examinarem amb
cert detall la construcci6 de les maquines i calderes del
creuer Reina Regente. El buc es construia a les drassanes
de El Ferrol i el Ministeri especificava les caracteristiques
de les maquines i les condicions de lliurament a la R.O.
del desembre del 1906. Per cert que la Maquinista Terres-
tre y Maritima va respondre amb una contraoferta que
muntava a 3.260.000 pessetes; aixi mateix, I'empresa es
permetia dubtar de les calderes Belleville, una marca tot
sigui dit de prestigi, sol-licitades pel Ministeri a la R.O.,
adduint que les calderes d’aquesta empresa no gaudien
d’una experiencia suficient, i oferia substituir-les per unes
altres cilindriques i tubulars amb fogar interior i retorn de
flama (en la fabricacié de les quals La Maquinista hi tenia
la ma trencada). La substitucié representava un estalvi de
310.000 pessetes. El Ministeri, pero, no va cedir.

Quant a les maquines propiament dites, eren dues, de
triple expansio, verticals i invertides, que funcionaven a
1400 rpm amb una pressio de 13 kg/cm? cadascuna actua-
va sobre un eix amb la seva propia hélice. Desenvolupa-
ven una poténcia de 9.000 HP amb tir normal i 11.000 HP
amb tir for¢at.”!

El cost I'especifiquem tot seguit:

Magquines

més, preveia que es destinessin 22.600.000 pessetes a ’aca- Material 948.318,95 pessetes
bament de treballs en curs i que 112.500.000 pessetes fos- Ma dobra 439.339,08 pessetes
sin dedicades a millorar els arsenals. En total, 225 milions Embalatge i trasllat 54.042,55 pessetes
de pessetes. Total 1.441.700,58 pessetes

A tall d’exemple il-lustratiu, vegem la construccié de Calderes Beleville 1.004.957,14 pessetes
maquines de vapor maritimes construides entre el 1887 i

Cost total 2.446.657,72 pessetes™
el 1892:
Vaixell Any Maquines Poténcia (HP) Pessetes
Tir natural Tir forgat

Alfonso XIII 1888 triple expansié  (horitzontal) 7.800 11.500 2.690.000
Lepanto 1888 7.800 11.500 2.690.000
Ensenada 1888 1.600 2.200 460.000
Yanez Pinzén 1891 (vertical) 650 2.600 603.000
P. Asturias 1891 (horitzontal) 10.500 15.000 3.675.000
Cataluna 1891 10.500 15.000 3.525.000
Galicia 1892 « (vertical) 650 2.600 500.000
Cisneros 1892 (horitzontal) 10.500 15.000 3.275.000
Carlos V 1892 15.000 18.000 ?
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Si considerem que el contracte havia estat signat per un
import de 3.260.000 pessetes, el benefici net va ser, en
aquest cas, de 813.342,28 pessetes, que representa un 33
per cent sobre el preu de cost. L’operacio havia estat ren-
dible. Tanmateix, no sempre era aixi.

Respecte a la fabricacié de maquines de vapor terres-
tres, fixes, sabem que La Maquinista Terrestre y Maritima
va construir-ne 569 amb una potencia total de 32.745 HP,
de les quals 425 romangueren a Catalunya. L'tltima sorti
dels tallers de 'empresa 'any 1935. Una distribucié de les
maquines construides, agrupades en quinquennis, ens
mostra que la maxima produccid se centra entre els anys
187111900, sent el quinquenni 1871-1875 el que presenta
un maxim d’unitats (70, amb una potencia de 3.167 HP);
en canvi, en augmentar la demanda de maquines de po-
téncia més gran, el maxim de poténcia es presenta en el
quinquenni 1896-1900, amb 4.296 HP (que corresponen
a 45 unitats).?

Els ponts de la Maquinista

Hem palesat que de bell antuvi La Maquinista no havia
considerat la construccié d’estructures metal-liques. Em-
pero, les possibilitats que oferia la construccié de la via
ferria espanyola, que requeria nombrosos ponts per salvar
els accidents topografics que es presentaven sovint en un
terreny accidentat, feren repensar-s’hi als homes que diri-
gien 'empresa. Aixi fou com el 1870 s’introdui un canvi
d’estatuts per poder entrar en altres sectors inicialment
no considerats, concretament en les estructures metal-
liques i en la construccié de ponts. Quant a les primeres,
és inevitable esmentar la construccié del mercat del Born
aBarcelona. Pero no fou una obra unica: la construccié de
mercats va sovintejar amb els de Sant Antoni, Hosta-
francs, la Barceloneta, la Concepcio i el de la Llibertat (a
Gracia).

Punt i a part mereix 'estaci6 de Franga, construida ar-
ran de 'Exposici6 del 1929, una de les més originals i sin-
gulars ja no tan sols de 'Estat espanyol sin6 d’Europa.

Pel que fa als ponts, la construccié dels primers en els
anys 1968 i 1969, designats com a Vall de Gurp i Jalon,
serviren d’experiéncia per decidir els directius a efectuar
el canvi dels Estatuts el 1870. L’explicitaci6 de les noves
activitats va significar que al llarg del 1871 se’n construis-
sin vint-i-nou. En total, en els anys que varen transcorrer
fins a la guerra civil, la Maquinista Terrestre y Maritima
va construir 739 ponts.**

Entre els més espectaculars, el d’Alfons XIII (1920) i de
San Telmo (1927), basculants, sobre el Guadalquivir, aixi
com el de San Juan de Aznalfarache, a ’horta de Triana.

El de San Telmo és el més interessant, amb el tram cen-
tral basculant (dues parts de 25 metres cadascuna) que per-
met el pas dels vaixells. L’amplada, de 15 metres, facilitava
el pas del transit rodat, una linia de tramvies i dues voravies
per a vianants. L’operaci6 d’aixecament del pont es verifi-
cava en noranta segons i la de tancament en cent cinc.

El més llarg de tots els ponts construits per la Maqui-
nista és el de la carretera sobre I'Ebre, a Logronyo, d’onze

trams, amb una longitud total de 327,5 metres, i el de més
pes el d’Alcald de Guadaira, sobre el Guadalquivir (1.760
tones).

La construccio de locomotores

La industrialitzacié del pais va ser la font principal que va
abastir els tallers de la Maquinista al llarg de la seva histo-
ria. I un dels capitols concrets de la industrialitzacio, la
construccio de la via férria espanyola, constitui —ultra els
ponts als quals hem dedicat atencié particular— una im-
portant font de l'activitat industrial de la nostra empresa.

Dit aixo cal insistir en una matisacié: tot i que Catalu-
nya fos, durant molt de temps, el principal focus en el
procés industrialitzador de I'Estat, aixo no vol dir que es-
mentat procés es desenvolupés sense entrebancs. Les difi-
cultats existiren: I'escassetat de comandes —adhuc en els
moments algids de desenvolupament economic caldria
parlar de relativa escassetat— que anava del bracet, per
acabar-ho de complicar, amb la diversitat (de comandes),
en foren algunes a les que hagueren d’enfrontar-se el ho-
mes de la Maquinista. D’altra banda, la supeditaci6 al fet
que la xarxa ferroviaria es construis majoritariament amb
capital estranger —la qual cosa implicava que el material
també ho fos—, la carestia de les primeres mateéries i la
supeditacio tecnologica, eren factors que influien decisi-
vament en la marxa de 'emblematica empresa barceloni-
na.”» Com a resposta, la direccié de la Maquinista demana
de manera continuada, com ja n’hem deixat constancia,
una politica proteccionista, que, finalment, va implantar-
se cap a les darreries de segle, i alhora reclamava una i al-
tra vegada que quan I'Estat fes comandes especifiques in-
clogués el maxim nombre possible d’'unitats en lloc de
repartir-ne la construccio entre diverses empreses estatals
amb la finalitat de repartir el pressupost més o menys
equitativament. Facilment es pot comprendre que aques-
ta politica governamental perjudicava I'especialitzacio,
I'inic cami a seguir si es volia equiparar el desenvolupa-
ment economic i industrial autocton al dels paisos pio-
ners: Anglaterra, Alemanya i Franca, especialment.

La xarxa ferroviaria espanyola va comengar a cons-
truir-se amb la linia Barcelona-Matard I'any 1848 i de fet
va quedar completada en linies generals el 1898. Les pri-
meres locomotores no sortiren dels tallers de La Maqui-
nista fins al 1883, responent a una comanda de dues uni-
tats efectuada per la Compania de Tranvias y Ferrocarriles
Econdmicos que explotava la linia Barcelona-Sant An-
dreu, de vuit tones de pes, equipades amb caldera tubular
horitzontal, i un preu de cost de 46.998,65 pessetes.

Més important va ser la comanda de dues locomotores
de 42 tones adscrites al Ferrocarril de Langreo a Gijon,
destinades a arrossegar trens dedicats al transport de car-
bé6. Obviament, el preu variava respectes a les dues ante-
riors: 193.511,69 pessetes, amb caldera inclosa. Aquestes
locomotores comencaven a ser importants i 'éxit aconse-
guit va obrir les portes a una construcci6 (la de locomoto-
res) que amb el temps esdevindria cabdal per a empresa.

La serie és llarga: * el model 1.400, de 77 tones de pes,
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que emprava vapor reescalfat, una filla del model conegut
com 1.300 que fabricava la prestigiosa firma Hannomag
des de 1914, present a la xarxa espanyola; els models 1.600,
1.700 (locomotores mitiques que donaren resultats sor-
prenentment bons) ila 1.800. El fet que s’havia encertat el
producte féu que 'any 1920 s’inauguressin els nous tallers
de 'empresa situats a Sant Andreu, dedicats a la fabrica-
ci6 de locomotores, on les unitats en construccio es col-
locaven una al costat de I'altra i una curosa planificacié
distribuia els grups d’especialistes per tal de reduir els
temps de fabricacid i aprofitar al maxim la qualitat dels
obrers qualificats. De moment s’inauguraven quatre
(9.500 m?) de les sis naus projectades.

Punt i a part per una locomotora mitica: ens referim a
la batejada amb el nom de Santa Fe, un nom molt repre-
sentatiu dels nous temps que s’encetaven, acabada la guer-
ra civil. Es tractava d’'una 2-10-2. Va ser pensada per re-
molcar trens de mercaderies en terrenys amb rampes
pronunciades i revolts tancats. Concretament, les especi-
ficacions deien que havia de poder remolcar 350 tones a la
velocitat de 40 Km/h en una rampa del 20 per mil amb
revolts de 300 metres de radi.?®

Per tal d’aconseguir les finalitats previstes, la Santa Fe
tenia un gran pes adherent (105 tones), tres cilindres d’ex-
pansié amb els seus corresponents aparells Walschaerts
de distribucid, dos exteriors horitzontals i un d’interior
inclinat, una caldera de 2 m de diametre i una longitud de
quasi 11; I'engraellat era dissenyat de tal manera que calia
emprar carbo de 7000 kcal/kg, cosa que en la postguerra
no sempre era possible i, doncs, va generar problemes.
Se’n construiren 22 unitats i va ser en el seu moment la
locomotora més potent d’Europa si exceptuem una 2-10-
4 sovietica.

Una altra maquina que en el seu moment va causar
sensacio fou la Confederacio6 (4-8-4), la construccié de la
qual va coincidir amb el centenari de La Maquinista.
Aquesta maquina presentava una innovacié important:
cremava fuel en lloc de carb6 pero el procés era el d'una
locomotora de vapor: la calor generada servia per obtenir
el vapor que s’expansionava en els cilindres. Amb una po-
téncia indicada de 2.700 CV* i una maxima obtinguda de
4.226, va establir el record de velocitat a Espanya amb lo-
comotores de vapor: 135 km/h.

Per tal de deixar constancia del que costava una loco-
motora, reproduim, sintetitzat, el preu d’una del model
2.700 dels anys quaranta:®

Locomotora 1.161.451 ptes
Ma dobra 1.737.785 ptes
Tender 497.272 ptes
Total 3.396.508 ptes

L’ultima locomotora de vapor construida per La Ma-
quinista es va lliurar ala RENFE el 18 d’abril de 1961. Era
la nimero 721 i anava destinada a 'empresa nacional
Calvo Sotelo per al ferrocarril d’Andorra a Escatrén. Es

tractava d’una 4-8-4 que va ser batejada amb el nom de
«Samper de Calenda» i va prestar servei fins als anys vui-
tanta.

Resumint, La Maquinista encapgala el ranquing estatal
de locomotores de vapor fabricades a Espanya:*!

La Maquinista Terrestre y Maritima 721
Babcock & Wilcox 523
Euskalduna 341
Devis-MACOSA 143
Sociedad Esparfiola de Construccion Naval 26
Total 1.754

Sibé en aquesta llista resta reflectida la importancia de
Iempresa barcelonina, no podem deixar de remarcar amb
humilitat la magnitud de la industrialitzacié espanyola si
la comparem amb la d’altres paisos pioners, Alemanya
per exemple. Aixi, 'empresa Borsig, alemanya, construia
la seva locomotora niimero 1.000 'any 1858 i la nimero
11.000 el 1911; 'empresa Henschel & Sohn, també alema-
nya, arribava a la xifra de 11.000 locomotores fabricades
als seus tallers I'any 1911 i duplicava la capacitat de fabri-
cacié en onze anys.

No hi ha doncs comparacio possible. A cadascu el que
li pertoca.

Material para Ferrocarriles y Construcciones S.A.
Es constitui a Barcelona el 23 de desembre de 1881. Va
absorbir la Ferreria de la Mare de Déu del Remei i n’eren
els principals accionistes els membres de la familia Giro-
na que detentaven el 37,5 % de les accions. Tot i que en els
Estatuts s’explicitava I'establiment d’alts forns, mai no
se’n va instal-lar ni un. De fet va dedicar-se a la construc-
ci6 de material ferroviari gairebé de manera exclusiva. I
d’entre aquest divers material els vagons de tren foren el
producte en qué I'empresa es va especialitzar. Es una de
les poques empreses catalanes que no es va perdre en el
miratge de la diversitat de comandes i, doncs, va entendre
que calia for¢osament dedicar-se a uns quants productes,
pocs, per tal d’arribar a ser competitiva en el mercat. No
deixa de ser significatiu en aquest aspecte que Material
para Ferrocarriles y Construcciones S.A. competi amb
empreses tan importants com ara Neufville de Liverpool
0 Machinenbau de Nuremberg, entre d’altres, en un con-
curs convocat per la Direccion General de Comunicacion
per a la construccid de setanta cotxes, de dos o tres eixos,
que havien de servir d’oficines ambulants de correus.®
Era I'any 1892. Cal dir que guanyar el concurs va ser im-
portant per a 'empresa, tot i el fet que, conseqiiencia de
I'ajustat del pressupost, el marge de benefici, si n’hi hagué,
va ser minso, pero a partir d’aquest moment 'empresa va
gaudir d’un prestigi nacional i internacional que li valgué
notables beneficis a llarg termini.

Els resultats de I'especialitzacio es manifesten amb les
dades del 1905: a part els setanta cotxes per a la Direccién
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General, 'empresa havia construit 604 vagons de tren i
200 tramvies, tot abandonant, a partir de 1892 —data clau
per al’empresa—, la construccié dels pocs ponts que s’ha-
via decidit a emprendre.

En el segle xx, Materiales es modernitza i estrena dos
forns Siemens, el 1907 i el 1928. L’any de I'Exposicio
(1929) s’ha superat la xifra de 1.800 vagons.

Passada la guerra civil, concretament el 1947, es va fu-
sionar amb Devis S.A. de Valeéncia tot prenent el nom de
MACOSA (Material y Construcciones SA) una de les
principals fabriques en territori catala en la recta final de
la industrialitzaci, és a dir, durant els anys cinquanta i
seixanta del segle passat.

Planas, Flaquer y Cia

L’any 1857 Joan Planas i Castafier —que s’havia establert
el 1824 a Girona— constitui la firma Planas, Junoy, Barné
y Cia amb un capital de 260.000 rals, un taller metal-lurgic
que es dedicaria a la fabricaci6 de turbines. Joan Planas
estava convengut que I'energia hidraulica estava subapro-
fitada a Catalunya i, doncs, calia treure’n més profit. Com
que les rodes hidrauliques tenien rendiments baixos, calia
fixar-se en les turbines que comencaven a estendre’s per
Europa. Aquest convenciment el va impulsar a comprar
I'exclusiva de la turbina Fontaine, una turbina axial molt
apta per a salts petits, i amb I'exclusiva a la ma va comen-
car a fabricar tantes turbines com va poder. *

Val a dir que les turbines representaven el perfecciona-
ment de les rodes hidrauliques i no tan sols podien girar
meés de pressa sind que n’augmentaven el rendiment fins a
quasi un 90%. Es tracta d’un perfeccionament técnic es-
trictament practic al comengament, que va rebre 'ajut de
la ciéncia de manera progressiva.*

Tornant a la nostra empresa, ara Planas, Junoy y Cia,
cal dir que a ’Exposici6 de 1871, on va presentar el model
tradicional, informava que ja n’havia construit cent cin-
quanta. Quan mori Joan Planas i Castaiier, el succei el seu
fill Joan Planas i Escubds, enginyer industrial. Aquest
s’associa amb un altre enginyer, Alfons Flaquer, i funda-
ren Planas, Flaquer y Cia (1884). Amb llurs moderns co-
neixements teécnics, adquirits a I'Escola d’Enginyers de
Barcelona, milloraren la turbina que sortia dels seus ta-
llers de tal manera que podia competir amb les importa-
des. Els dos socis, pero, decidiren ampliar la llista de ma-
quines construides fins aleshores (turbines, maquines de
paper continu, molins per moldre, etc.) i, alhora, orienta-
ren els esfor¢os en la fabricacié de material eléctric, camp
en el qual obtingueren exits dignes de ser relatats si no fos
perque aquest article resta limitat a la maquinaria pesant
exclusivament.

Val a dir que entre 1858 i 1910, 'empresa (que havia
contemplat tres noms diferents) havia construit 1.212
turbines amb una poténcia total de 86.173 CV (que repre-
senta una poténcia mitjana de 71 CV/turbina).* D’aquest
total gairebé la meitat s’escamparen per ’Estat espanyol;
els sectors consumidors de les turbines foren el téxtil, el
paperer, el fariner i el de electricitat.

El ram de les construccions mecaniques al Pais
Valencia

Hem parlat de la industrialitzacio al Pais Valencia tot just
en comengar l'article. Ara volem insistir en alguns punts.

D’antuvi, recordar que és la regié més pobre de la penin-
sula en recursos minerals del subsol; a continuacid, deixar
palés que fou la demanda provinent del sector agricola la
que va esperonar la construccié mecanica i de maquinaria.

L’any 1856 hi havia 11 contribuents corresponents als
ram de les construccions mecaniques al Pais Valencia
(front a 84 de Catalunya) i el 1900 ja n’hi ha 58 (front a
725). Cal precisar, pero, que es tractava no tan sols d’em-
preses dedicades a la construccié de maquinaria pesant
sind també a la d’aparells industrials i maquinaria lleuge-
ra, i disposaven de 70 CV en lloc dels 266 instal-lats a Ca-
talunya.

Els tallers mecanics d’Alcoi de Tomas Aznar y Hnos, el
dels britanics G. Bartle i E. Morris aixi com el dels belgues
A.1i].Donnayy Cia (la Maquinista Belga), juntament amb
el dels germans Alexander, des de 1846 a 1849, data en
que es traslladaren a Barcelona, sén una prova fefaent si
no de la quantitat, si de la presencia del tipus d’industria
que ara ens interessa al Pais Valencia.

Una empresa important va ser la Fundicién Primitiva
Valenciana, creada per Isidre Bofill el 1843, que va acabar
essent propietat de Valerio Cases i Domingo, un selfmade
format a Barcelona que va fer una carrera meteorica d’apre-
nentaamo. Duia la mecanica dintre seu i des de ben jove va
somniar de construir maquines de vapor com les que feien
a Alexander y Hnos. Que va complir les seves esperances
ho prova que I'any 1876 va rebre dues medalles de plata a
I'Exposicié Universal de Filadélfia: una per una sinia de fer-
ro i una altra per una maquina de vapor.* L’any segiient es
construien en els tallers de Fundicion Primitiva Valenciana
dues maquines de vapor tipus Corliss i un petit locomobil
(4 CV), probablement el primer a Espanya.

A la seva mort, la nova rad Viuda e Hijos de Cases S. A.
va prendre volada. El seu fill Ramon, enginyer industrial,
prengué la iniciativa i ultra seguir fabricant maquines de
vapor petites, va emprende amb entusiasme la tasca de
construir-ne de gran potencia. Aixi, I'any 1884 sortia dels
seus tallers una Corliss de 100 CV destinada a accionar la
fabrica de farines de Alzucen, Ciudad Real, amb capacitat
per moldre 20.000 kg de blat diaris pel nou sistema aus-
trohongares.” Pero, el que és més important: el mateix
any 'empresa comencava a construir integrament la pri-
mera locomotora de la peninsula destinada a la linia de
Barcelona a Sant Joan d’Horta. Les proves s’efectuaren el
13 d’abril i va conduir la locomotora Ramon Cases.*®

Una altra empresa valenciana important és la que va
crear el 1897 Miquel Devis Pérez que orienta els seus es-
forgos a subministrar material ferroviari per a la xarxa
estatal. E1 1929, any en qué es va transformar en societat
anonima, ocupava una superficie de 50.000 m? ocupava
2.000 persones i era a punt d’estrenar una altra fabrica a
Alcazar de San Juan. L’any 1932 comptabilitzem la cons-
trucci6 de cinc locomotores 2-4-0 i tres anys després dues
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més de les mateixes caracteristiques.

El 1947 es fusiona amb Material para Ferrocarriles y
Construcciones de Barcelona, que aportava la seva fabrica
especialitzada, com ja hem consignat, en cotxes i vagons i,
amb els forns Siemens instal-lats, en la produccié d’acer,
per tal de constituir la nova Material y Construcciones
S.A. (MACOSA), mentre que Construcciones Devis S.A.
hi aportava les instal-lacions de Valéncia (construccié i
reparacié de cotxes i vagons aixi com de locomotores)
iles d’Alcazar de San Juan (destinada sols a vagons). MA-
COSA es convertia en una de les empreses més potents
del sector.®

Per acabar una referéncia a Felip Genevois i a Joan
Marco Dolz, constructors de calderes, emplagats al cami
Vell de El Grao i al carrer Duc.

REsSuUM

La industrialitzacié a Catalunya, mancada de carbé i mi-
neral de ferro, i, doncs, dependent de la siderurgia del
nord d’Espanya, peca de contradiccions ben manifestes,
en el benentes, pero, que tan sols a Catalunya i al Pais Basc
pot parlar-se de procés industrialitzador. Una de les con-
tradiccions la constituia el fet que el principal client de la
seva industria textil era I'Estat espanyol, agricola i endar-
rerit. Es tractava d’un procés industrialitzador coix, en el
qual la demanda dificilment saturava I'oferta, una situa-
cid, com pot comprendre’s, que s’accentuava en el sector
de fabricaci6 de maquinaria pesant. Endemés, al fet que el
preu de les primeres matéries fos més car que a altres pai-
sos —amb pocs recursos al subsol i deficients transports
(xarxes ferroviaries, carreteres, etc.)— cal sumar-hi el que
les grans fabriques (La Maquinista Terrestre y Maritima,
Nuevo Vulcano...) havien d’adaptar-se a una demanda
excessivament variada i relativament escassa.*” No cal dir
que aquesta demanda irregular obligava a centrar la pro-
ducci6 en seéries curtes i, doncs, a haver d’adaptar els ta-
llers cada cop que el producte demanat canviava (total-
ment o parcial). Aixo provocava, Obviament, un augment
del cost que calia sumar a la carestia de les primeres mate-
ries. Breu: si el preu de la maquinaria (telers, maquines de
filar, locomotores) era més alt que a 'estranger, el pro-
ducte (el fil o el transport) també ho era, i el consumidor,
amb poder adquisitiu minso, no complia, o no podia
complir, la seva missio, que no ha estat sempre una altra
que la de comprar. Deixant a part conjuntures excepcio-
nals, com ara la I Guerra Mundial, que representaren ex-
cepcions al panorama general descrit, només el proteccio-
nisme podia tirar endavant la industrialitzaci6 catalana,
amb tots els defectes i problemes inherents a aquesta poli-
tica economica.

Resumint: en unes condicions com les que exposem,
va caldre estendre les possibilitats de produccio, i doncs,
perdre qualitat en ares d’una diversificacié destinada a la
recerca de clients. Exactament el contrari del que va esde-
venir-se a Anglaterra.

Pel que fa al Pais Valencia, com ja hem dit al text, va fer
un esforg geganti per passar a ser, a comengament del se-
gle xx, la segona regi6 industrialitzada d’un Estat espa-
nyol (insistim: sense comptar ni el Pais Basc ni Navarra),
el desenvolupament economic i industrial del qual era
lentiirregular.

NOTES I REFERENCIES

[1] P. ViLar. Catalunya dins UEspanya moderna, 4
vols., Edicions 62, Barcelona 1966; també, del ma-
teix autor: «La Catalunya industrial: reflexions so-
bre una arrencada i sobre un desti», Recerques, 3
(1974), p. 7-22. Vicens Vives va tractar el tema a J.
ViceENs VIves, M. LLORENG: Industrials i politics
del segle XIX. Vicens Vives, Barcelona 1958.

[2]  Un article excel-lent sobre el tema J. MALUQUER DE
Mortes. «La revolucié industrial a Catalunya».
L’Aveng, 73 (1984), p.18-34.

[3] Cal recordar, amb tot, que entre el 1804 i el 1806,
Francesc Santpong havia projectat i construit tres
maquines de vapor —una de Newcomen i dues de
Watt—, a iniciativa del fabricant d’indianes Jacint
Ramon, I'tltima de les quals, de 6 HP de poteéncia,
va ser emprada per pouar l'aigua necessaria per
moure les rodes hidrauliques que accionaven la fa-
brica: J. Agusti. Ciéncia i técnica a Catalunya en el
segle xvIII o la introduccid de la maquina de vapor.
Institut d’Estudis Catalans, Barcelona 1983.

[4] No s’han d’oblidar, tanmateix, les colonies indus-
trials catalanes, sorgides a les vores dels rius Ter i
Llobregat, que aprofitaven 'energia hidraulica. En
aquest aspecte no podem deixar d’esmentar les mo-
nografies d’Ignasi Terradas i de Gracia Dorel: I.
TERRADAS SABORIT. Les colonies industrials. Un es-
tudi del cas de PAmetlla de Merola. Editorial Laia,
Barcelona 1979 (posteriorment se’n va fer una revi-
si6 ampliada: I. TERRADAS SABORIT. La giiestio de
les colonies industrials. L’exemple de 'Ametlla de
Merola. Centre d’Estudis del Bages, Manresa 1994).
G. DOREL-FERRE. Les colonies industrials a Catalu-
nya. El cas de la colonia Sedé. Publicacions de I’Aba-
dia de Montserrat, Barcelona 1992.

[5] Hi ha qui matisa la industrialitzacié a Catalunya,
remarcant que si bé és indiscutible I'arrencada defi-
nitiva entre el 1830 i el 1860, la contribuci¢ al crei-
xement del producte interior brut espanyol fou
minsa: J.R. RosEs. «Industrializacion regional sin
crecimiento nacional: la industrializacién catalana
y el crecimiento de la economia espafiola (1830-
1860)». Revista de Historia Industrial, 25 (2002),
p. 49-79.

[6] J.NaDAL. «El desarrollo de la economia valenciana
en la segunda mitad del siglo x1x: juna via exclusi-
vamente agraria?». A: J. NADAL, A. CARRERAS (co-
ords.): Pautas regionales de la industrializacién es-
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pariola (siglos x1x y xx). Ariel, Barcelona 1990, p.
296-314.

J. NaDAL, A. CARRERAS. Pautas regionales de la
industrializacion espafiola (siglos XIx y xX), op. cit.,
p. 298-299.

Catalunya tenia fama de fabricar ferro de gran qua-
litat (fins i tot d’obtenir acer conegut aleshores com
a ferro bo) per mitja d’'un procediment autocton,
que es transmetia a través de les generacions per les
vies de 'aprenentatge generacional. Ens referim ala
farga. Per comprendre’n el funcionament, vegeu P.
MOLERA I SOLA. La farga, col-leccié «Coneixer Ca-
talunya», 29, Dopesa, Barcelona 1980, (tres anys
després va veure la llum del dia una edicio revisada
i ampliada; P. MOLERA 1 SoLA, C. BARRUECO i JA-
ouL: Llibre de la farga, col-lecci6 «Nissaga», 1, Rafa-
el Dalmau editor, Barcelona 1983. Una obra que
constitueix un estudi economic complet de tres fa-
briques del Pallars Sobira és C. Mas: Historia de la
farga catalana. Pages editors, Lleida 2000.

J. NADAL. Moler, tejer y fundir. Ariel, Barcelona
1992, p. 144-146. Aquesta obra recull, a la primera
part, els textos del cataleg de I'exposicié Catalunya
la fabrica d’Espanya, 1833-1936, que es va exhibir al
Mercat del Born el 1985.

Carrera i Pujal assegura que des del 1826 existien
uns tallers amb aquest nom perd no ha estat possi-
ble corroborar-ho: J. CARRERA i PUJAL. La econo-
mia de Catalunya en el siglo x1x, vol. IV, Bosch,
Barcelona 1961, p. 26.

Navegacién e Industria. Pactos y condiciones de la
contrata de dicha Sociedad Anénima establecida en
Barcelona por acciones de 5.000 rs una. Reglamento
de la misma; aprobados unos y otros por el tribunal
de comercio de dicha plaza, Barcelona: Imprenta de
A. Brusi, 1842, IT1, p. 4 (Arxiu Historic de la Ciutat
de Barcelona).

La distribuci6 inicial del capital (864 accions de
5.000 rals cadascuna, és a dir, 4.320.000 rals en to-
tal) de Navegacion e Industria era la segtient: J. Rey-
nals, 181 accions; J. Vilardaga, 107 accions; J. Cas-
tafer, F. Broca, I. Villavecchia i Girona Hnos Clavé
y Cia, 144 accions cadascun. El 1843 la companyia
va integrar nous accionistes: J.M. Serra, J. Safont, J.
Plandolit i R. Vieta, a més d’accionistes d’altres pla-
ces maritimes i de Madrid, de manera que el capital
va pujar a la quantitat de 7.500.000 rals. Vegeu S.
RieraA i TUEBOLS. Dels velers als vapors. Associacio
d’Enginyers de Catalunya, Barcelona 1993, p. 176-
181.

La maquina de vapor propiament dita projectada
per White fou construida als tallers de Valenti Es-
pard mentre que les calderes ho eren a Nuevo Vul-
cano i el bug, tal com ho especifiquem al text, a les
drassanes de Pere Sisteré. Vegeu RIERA i TUEBOLS.
Dels velers als vapors, op. cit., p. 183-184, aixi com la
nota 61 de la pagina 184.
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(23]

Carreras Pujal ens explica que la posada en marxa
del forn va constituir un gran esdeveniment ciuta-
da. La noticia, extreta del Diario de Barcelona, co-
menta la «situacion ventajosisima (al Clot), porque
un dia la pondra en rapida y directa comunicacion
con los criaderos de hulla de san Juan de las Abade-
sas» (J. CARRERAS PUJAL. La economia de Cataluria
en el x x1x, I1. Bosch Casa Editorial, Barcelona 1961,
p. 389.

J. NADAL, X. TAFUNELL. Sant Marti de Provengals,
pulmé industrial de Barcelona (1847-1992). Colum-
na edicions, Barcelona 1992, p. 30-34, on pot llegir-
se la contesta integra a la demanda.

J. RicART GIRAL. «El siglo de oro de la marina vele-
ra de construccion catalana», Memorias de la Real
Academia de Ciencias y Artes de Barcelona. Lopez
Robert y Cia, Barcelona 1924, p. 25. En realitat, un
resultat ben minso, significatiu de la pobresa del
subsol catala, que explica que la siderurgia i, doncs,
les drassanes, es traslladessin al nord d’Espanya.
Vegeu R1ERA i TUEBOLS. op. cit., p. 185-188.
Contrata social, Estatutos y Reglamentos de la Com-
paifiia Anénima «La Maquinista Terrestre y Mariti-
ma», Arxiu Nacional de Catalunya (ANC), Inv. 77,
UI 11, Art. 2°.

Palesem les quantitats pressupostades en pessetes tal
com consta, Obviament, als documents de I'época.
Consta a Escritura de contrata de construccion de
las mdquinas para el crucero «Reina Regente» otor-
gada por La Maquinista Terrestre y Maritima de
Barcelona... Madrid: Imprenta del Ministerio de
Marina, 1898, p. 2, Arxiu Nacional de Catalunya,
Inventari nam. 77, referéncia 2.06.22/48-2/2.
Especificaciones de mdquinas de 9.100 caballos indi-
cados tiro natural y 11.000 caballos indicados tiro
forzado para el nuevo crucero «Reina Regente», s/d,
p- 2, Inventari nim. 77, referéncia 2.06.22/43-1/2.
Libro de Recopilaciones de Trabajos de Marina
(1897-1902), p. 271-353, Arxiu Nacional de Cata-
lunya.

Dades extretes de J. NADAL. «La metal-largia». A:J.
NADAL, ]. MALUQUER de MOTES, C. SUDRIA, F. Ca-
BANA. Historia economica de la Catalunya contem-
porania, vol. 3 Industria, transports i finances. Enci-
clopédia Catalana, Barcelona 1991.

La Maquinista Terrestre y Maritima (1856-1944),
Barcelona: La Maquinista, s/d. També A. PEREZ 1
NUREZ. Ponts per a una nova época. Els ponts de fer-
ro de la Maquinista Terrestre y Maritima, 1868-1900,
Barcelona: treball inedit de segon curs de doctorat
del curs 2000-2001.

Vegeu: P. PAsQuaL DOMENECH. Los caminos de la
era industrial. La construccion y financiacion de la
Red Ferroviaria Catalana (1843-1898). Edicions de
la Universitat de Barcelona, Barcelona 1999.

Pel que fa a la llista pormenoritzada de locomotores,
vegeu: S. RIERA i TUEBOLS. Quan el vapor movia els
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trens. Enginyers Industrials de Catalunya/Marcom-
bo, Barcelona 1998, en especial el capitol IV.

La qual cosa vol dir: un eix davanter lliure (amb dus
rodes, naturalment), 5 eixos motors (directament o
acoblats) i un eix posterior també lliure.

Vegeu Caminos de hierro del Norte de Espafia. Lo-
comotoras 2-10-2. Memoria descriptiva i cdlculos
justificativos, Inventari num. 77, Expedient 2.329,
Arxiu Nacional de Catalunya.

Inicialment, la unitat de poténcia va ser el HP (hor-
se power). Més endavant a Europa fou substituida
pel CV (cavall de vapor). Tanmateix, sén molt sem-
blants: 1 HP = 1,0146 CV.

Locomotoras 4-8-2 para los Ferrocarriles del estado
de Chile. Estudio de precio partiendo del de las loco-
motoras 1.701-25 de MZA, Inventari nam. 77, Ex-
pedient nim. 2.587, A.N.C.

S. RiErA TUEBOLS, op. cit. (1998), p. 247-249.
Vegeu F. CaBANA. Fabriques i empresaris. Els pro-
tagonistas de la revolucié industrial a Catalunya,
vol. I. Enciclopedia Catalana, Barcelona 1992, p. 88
a 97. L’obra, de gran utilitat, consta de quatre vo-
lums dedicats als sectors metal-lirgic i quimic, el
primer; al cotoner, el segon; a la llana, seda, génere
de punt, lli, jute i acabats, el tercer; a les arts grafi-
ques, paper, ciment, materials per a la construccio,
alimentacio, suro i pell, el quart.

Vegeu J. NaDAL. «Los Planas, constructores de tur-
binas y material eléctrico (1858-1949)». Revista de
Historia Industrial, nim. 1, (1992), p. 63 a 93, on
I'autor remarca i precisa la importancia de les turbi-
nes Planas en la industrialitzacié espafnola. També
F. CaBANA (1992), op. cit., vol. 1; J. NADAL, J. Ma-
LUQUER DE MOTES, C. SUDRIA, F. CABANA (1991),
op. cit., p. 178-183.

Per a saber més de turbines es pot consultar qualse-
vulla obra, de les moltes que existeixen, que tracti
sobre la historia de la tecnica. Ens limitem a consig-
nar-ne una: B. GILLE. Histoire des Techniques. Ga-
llimard, Paris 1968.

Dada treta de: J. NADAL, ]. MALUQUER DE MOTES,
C. SUDRIA, F.CaBANA (1991), op. cit, p. 181.

J. NaDAL. «El desarrollo de la economia valenciana
en la segunda mitad del siglo x1x: ;una via exclusi-
vamente agraria?». A: . NADAL, A. CARRERAS (1990),
op. cit., en especial p. 302-305.

Un sistema modern que substituia les moles per ro-
dets cilindrics.

Aquesta fou la primera locomotora construida in-
tegrament a I'Estat espanyol. Uns mesos després la
MTM construia la seva primera locomotora (se-
gona a I'Estat) per a la linia de tren-tramvia Barce-
lona-Sant Andreu del Palomar. Cal assenyalar que
alguns autors han considerat primerenques dues
locomotores construides en els tallers dels FFCC de
Barcelona a Mataro sota la supervisio del tecnic bri-

tanic White, pero es va tractar més d’'un muntatge
que d’una construccié. O. M. ALONsO, J. M. VIGUE-
RAS, La ingenieria industrial espariola en el siglo xx,
Madrid, 1944, p 128-129. (I'autor adjunta les carac-
teristiques tecniques de la locomotora)

F. Cayon, M. MuRoz Rusio. «jQue fabriquen ellos!
La fabricacion de locomotoras de vapor en Espafa:
suna ocasion perdida para la industria?». Working
Papers in Economic History with number 2005/02,
<http://ideas.repec.org/p/uam/wpapeh/200502.
html>. També: M. MuRoz. RENFE (1941-1991).
Medio siglo de ferrocarril piiblico. Fundacion de los
Ferrocarriles Espanoles/Ediciones Luna, Madrid 1995.
Pel que fa a Devis, vegeu M. del ALAMO ANDRES.
«Constructores ferroviarios valencianos. Construc-
ciones Devis S.A. (1929-1947) y Material y Cons-
trucciones S.A. (1947-1989)» a F. J. VIDAL OLIVA-
RES, M. MuRNoOz RUBIO, J. SANZ FERNANDEZ. Siglo y
medio del ferrocarril en Espafia, 1848-1998, econo-
mia, industria y sociedad. Instituto Alicantino Juan-
Gil Albert, Alacant, 1999, p. 809 a 828.

Les empreses que hem tractat al text no foren, obvia-
ment, les iniques que patiren les dificultats explici-
tades. Un exemple del que diem el constitueix I'Ar-
senal Civil de Barcelona. Alejandro Wohlguemuth,
enginyer civil belga, es va instal-lar a la ciutat condal
cap al 1870 on va establir-hi un taller de maquina-
ria. Amb la llei de la construccié de ’Armada Espa-
nyola de 1886 va creure que havia arribat el seu mo-
ment quan rebé I'encarrec de tres jocs de calderes.
Amb aquesta comanda va bastir el primer dels edi-
ficis del que seria I’Arsenal Civil de Barcelona a les
platges de Can Tunis. Tanmateix, posteriorment
tan sols li va arribar 'encarrec de la construccié
d’una petita maquina de vapor destinada al Condor.
Llavors es va veure obligat a agafar altres comandes
per tal de tirar endavant, entre les quals, la columna
del monument a Colom i el grup escultoric que co-
rona la cascada del parc de la Ciutadella. Poc més
tard, pero, la Cia Trasatlantica li va encarregar les
maquines del Joaquin de Piélago i, amb motiu dels
contactes que sorgiren, li compra els tallers i funda
I’Arsenal Civil de Barcelona (11 de novembre de
1891) amb un capital de 1.250.000 pessetes. Més
concretament, n’eren els socis fundadors la Cia
Trasatlantica i Claudio Lopez Bru, segon marques
de Comillas (que endemés era president de la Cia).
Pero com que les dificultats inherents a la manca de
comandes i a 'obligada diversificacié de la produc-
ci es presentaren ben aviat, Arsenal Civil dura poc
temps i el 23 de mar¢ de 1905 els accionistes deci-
diren suspendre les activitats i procedir-ne a la li-
quidacié. M. RoDRIGO. «La industria de Construc-
ciones mecanicas en Catalufia: el Arsenal Civil de
Barcelona». Revista de Historia Industrial, num. 16,
1999, p. 163-176.
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