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¿«5 máquinas de vapor

desacuerdo con la actuación de los Hall, x defienden as las imposicionr * de estos

haciéndoles responsables de esta pérdida cuantiosa por no haber presentado al cobro las

tetras inmediatamente de partir ei último buque de Londres y no haber actuado con

celeridad».

Lm constructores por su parte exponían que si no prorrogaron la presentación de las

letras fue porque recibieron la notificación el día 5 de junio, demasiado tarde pues vencían

el día 10. Añadían que necesitaban con urgencia aquellas cantidades, puesto que contaban

con ellas deshacía tiempo para poder atenderá sus compromisos y actividades normales

y quedaban en una situación muy gravosa respecto a su agente de cambio, porque les

imponía fuertes reducciones además de la del 11 % de pérdida del cambio. Desde su

punto de vista, los Hall creían haber actuado correctamente:

"Para efectuar eJ cobro del 2* pago de las máquinas hemm seguido las instrucciones que
vi. dieron a Mt. dr Bergue «i 31 de enero último; nosotros débannos cargar a cu crédito
el importe de las letras en libras esterlinas y debíamos también cargar a su crédito el interés
que haya en curs« del hinca de Inglaterra del period« que va desde el dia que nosotros
presentamos al cobra hasta H día dH vencimiento o> las tetras""

Y dado todos los pasos necesarios para complacer a los directores".

! haber «lido el hoque de Londre* ... no
' d U 1/2 % para aacemoK coa loi loadas necesarios de

• la flraa de vv. No se nos dñá que

ÉpOCof y aNMI CM MÍ lfcllLol pOfitffftOf t MHMB löBiolOO HiÄBBÖ pNtfttdH wC pNâ MK Wl MMfHTlQ SiWWnC

i al caá*» de 47 1/2 y 41 «Hueras eattrfa« por 1 Si haMa alguna dMcakadde

ica'lldeawzoaéfde.
/ 9 como poofÉa vs. ver por la coujacMa ojia? iacMaaHM... .

M ANC OirrcspuoJcocMi recibid« 1848. Dulford, cam de Loadm, 14 de junio, 1848.

SI A fci^* *^ — -- - » :_ :i_;*a_ i m A» t A JL·. ~. ^™ • ajo
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Tercer* parte: Cfßftuto W

La oins también alteró d valor de tas libras esterlinas, ta pérdida también afectó a tos

Hall, quien para compensarla, pretendían cobrar una tora de 2.083 i equivalente a la

pérdida que según elle» habían experimentado". Justificaban esta exigencia en ta negativa

de los Montadas a acceder a pagar el 2° plazo a ta salida del primer barco y no a ta del

segundo, amparándose en el contrato. Somos participes de esta opinión. Loi Muntadas

por un exceso de ceto en ta defensa de los intereses de ta sociedad, se vieron abocados

a las consecuencias de ta crisis, si bien es verdad que como empresarios debían actuar

defendiendo sus intereses, no atendiendo a tos de tos constructores.

La situación se hizo tensa, el asunto se convirtió en algo desagradable al no querer perder

r. unos ni otros. Los directores se negaban a pagar este incremento porque consideraban

que, independientemente de los acuerdos iniciales en tos que en principio se apoyaban,

ya habían cambiado los pactos14. Tampoco tos Hall cedieron a ta negativa de tos

directores", quienes ante una situación tan desventajosa se consideran en el derecho

- ' ANC Cofresbjnücncii recibida 1848. 14 dt junio I848._' El pues träte que n. M nos
permitieran librar te tetras en ti momento de m salida en febrero riltino tal f como
itosotriMnabuiiHM solicitado! y ojoi'loisoHwicioiqíwlastioiiBBMBf̂ iailaMBrpaJAKBlíwr
la fîitaliiacton de las maquinas HOI Mfta maiiiieMarica que tot mw de i

fue hemos librad» *ohre Barcelona en ?f de mayo a M <

ANC Copiador de cartas 1848. a J. & E. Hall, J de julio IS4S, * S te referidas
sido negociada» n la fecha que galio el buque •§ Loitdm como TU.

i y
•«-í_; j.. „ . - - l·|, n, „ i,. i__ •-_ j— —..- ---.-* »i.il..'il «. __swnou pan Haïti MM con MM lonoos que icnaanos M Maona», y vs.

fM «•••• • JBMMMB-f- •lïl···l··É· -*- * InÉMIIMM *£ *~~ »->*»_» Ei- -»-* M -» -nNBMiion,que K lex anonana a TA. ci onponv Oc IM letras uraoïan »opre maono • <

Mn». En este

en su escritu«
de loi intereses de esta
mgmtmm

M

que Moa«« y que n.
deudo «nef

fecha2Îdema,odela»umade23f5$
dt canton csnpuJadb al que vs>

va. M ' " '" "
dDacodeeMe

, Dwlfofd lOdejuito ISM, '...
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maquin » s dt vapor

de acudir a una de las clausulas del confuto presentar al caio aille la justicia y decisión

de arbitros*. A etto replican tot Hall:

de pac» cMM expedflcadoii «i •bras esterUnas y « de està maneni qur tentami
derecho a wl|pr M ejecución, en conMcuencia, y a pesar nuestro, MI venios tn la penosa
necesidad dt autorizar a nuestro corresponsal el ar. Rounilkm a protestar ta M aceptación,
si cuando reciban «la ovia no acceden a nuestra petición de querer aceptar la letra".17

A pesar de todas las alegaciones, los Munladas, celosos en la defensa de los intereses

de la Sociedad, no se rendían e intentando tener menos pérdidas, les hicieron una nueva

propuesta, poner el cambio a 45 1/2 dineros esterlines por duro, además del quebranto

del 13 1/2 % que experimentaron al adquirir las letras**

No cedieron los constructores en sus derechos, y los directores debían pagar totalmente

su importe. Pagaron correctamente el tercer plazo entre febrero y junio de 1849, dejando

h »enta de letras nhre Madrid na m podd operar m Londres en el mámenlo de punir
H2*ham»7UpruHMd>bquedecinio!iatáKt«^nen(eenl« mano* dr mr . Rmmillmi

i de anular IM letras, y previamente aceptad* las oirás, confirma nucirá

jt _____ t j *..... _»j • j„ _____ A __ __g j_ JL._ ____ ̂  __ j ____ a._A ____ ̂ .— *9|4AÉV Aaoniiiircí ncnaio <K aceptación de nuenra leva 9tíSwS », p
r nihioH aviMi. .. les

i ni feite 31 de enero

Ji- i-^„,,-*- «- -*- 1_ —-, — „ .-,-t,fft Mm J -*- « tom^Arn J A^att • •Ma·.-· , „, i« M— •- -ow incili ni looa • iTKponsaniiiaBO oc una iraBjuwrtQBO lau nniTr COMO M jc icinazar

H I» or junio'

, al, &E, Hall, 12julM>. 1848

« r> ĵ .,. ̂ ^ r̂ tlwd, II uè ig<«lu, IÌ4I.

.« J & H Hall, l2«qXKmhrc IM8. •...
para que vs, pudiuen tirar otras letras mbre esta capital
•msobre Madrid, ledpaosl

•er al cambio de 4l 13, lauto pora«» era le que estabo estaMecidu com« poc d daft» que
•os iiiunBlM ci <iMiibiar la operacwn. B sr. de Berjjœ nu acepto esta proponctoHif es

de 451/2 d./$ que o ricambio
ili

de34/ÌytldilJl/2



Terctrê pert»; Ctpftufo VU

pendiente WM cantidad en Ulnas esterlinas equivalente a 6.238 pts que debieron liquidar

en 1852 al pretender, - como veremos a continuación -, adquirir, en los talleres de los

Hall, las dos nuevas máquinas gemelas.

S. El MONTAJE Y LA INSTALACIÓN DE LAS (MÁQUINAS DE VAPOR

Los directores querían iniciar las actividades del nuevo establecimiento en los primeros

días del otoño; por ello, las máquinas de vapor debían estar ya instaladas mediado el

mes de julio de 1848. En el contrato se acordó que la sociedad debía facilitar el personal

necesario para que los montadores, Miguel de Bergue pudieran activar la operación. Parece

que no se cumplió con exactitud esta clausula pues hubo algún desacuerdo al respecto

entre los directores y Miguel de Bergue. No obstante, parece que en junio inmediatamente

de la llegada de las máquinas a Sants dedicaron toda su actividad a la montura de estas,

llegando a emplear hasta 40 personas de entre sus empleados. Miguel de Bergue explica

al sr. Roussilion, el agente de los Hall en Barcelona que las obligaciones de los Muniadas

en el montaje de las máquinas no era otra más que la de abonar los gastos de manipostería

y carpintería*. Queremos, llegados a este punto, destacar el papel que, este ingeniero

inglés que en 1837 está residiendo en Barcelona*0 y parece que tenía taller de construcción

en Vilanova equipado con una máquina de vapor, debió desempeñar en la difusión de

dichas máquinas. Recordemos que un constructor inglés al informar de las características

de sus máquinas a la Comisión de compras, lo consideraba el cónsul inglés en Barcelona,

lo que equivalía a decir que era el intermediario y quien informaba sobre los constructores

ANC

an be m batalló aquí f m Sum i aludiendo a la fatela éa m. Godi ) M pul mm m Imballa
perqué « fan te mu A « mw»ei". m» b« panado interesante traiucnbir oto párrafo
cono una muntre de la pervivencia del catalan eotre d pueblo, trabajadores y obrero«;
obaervemoc como d autor para diferenciar ta manera de expreaarae bit obre«*» gente del (.¿fs,
de la wya propia, eacnbe el catalán como to)

w L Carreras. La economia de Cataluña en d S. XIX. vol. U, Ed. Bosch. IMI, pf 366.
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Les máquinas dt

út máquinas ingleses i Ien fabricantes catalanes. Asimismo, este ingeniero, - maquinista

lo denomina J. Carreras -, montó las dos maquinis que Güell instaló en el "vapor vell**1

también construidas por John Hall de 40 caballos cada una; MigiH Puig, el fundador

de la Colonia Sedó de Esparraguera, también adquirió la maquinaría en Inglaterra por

mediación de M. de Bergue y, en opinión de Gracia Dorel-Ferré, fue su consejero de

por vida". Más adelante veremos que las transmisiones de la segunda fase también se

les encarga a dichos srs. de Bergue. y en la Exposición de 1860 presentó una máquina

para agujerear planchas de hierro, inventada y construida por él que había servido para

las obras del puente de martorell construido por "La Maquinista". A nuestro juicio, la

difusión técnica o tecnológica no sólo corresponde a un expreso deseo de los miembros

de la Junta de Comerç, como había sucedido durante el siglo XVIII y principio del XIX,

becando a di versus individuos para que aprendieran los adelantos que allí se daban, sino

que, en el período que nos ocupa, hay intereses económicos personales, que corresponden

a una fase de pleno desarrollo capitalista en Inglaterra y de mecanización intensiva en

la industria textil algodonera catalana, que facilitan la importación de máquinas y e1

establecimiento de personas con conocimientos técnicos que contribuyeron a difundir

el manejo, conocimiento y mecanismos del funcionamiento de las mismas. Entendemos

que Miguel de Bergue fue uno de estos interesantes personajes que se establece en

Barcelona y que no pierde contacto con Inglaterra, con sus hermanos Cornel io y Carlos

tiene abierto un establecimiento que sin duda debió facilitar a no pocos fabricantes

catalanes, la adquisición de maquinaria inglesa. De ellos debieron aprender los mecánicos

del país, puede ser el caso de Poncio Cunf el contramaestre de las máquinas de vapor

de la fábrica objeto de nuestro estudio, que en muchos casos les suplantaron como veremos

en su momento. A su vez, en la década d«; los cincuenta la difusión tecnológica se realizó

mediante la apertura de casas extranjeras en Barcelona por mediación de representantes;

entre las empresas y actividades relacionadas con la estampación y el tinte, este aspecto,

se nos aparece de manera clara ya en los anagramas de diversas empresas.

Por los informes semanales del S. I. conocemos los progresos del montaje de la fábrica:

*' Ari ne desprende de jjgjcurt d'un vipor. H vapor vell. Barcelona IMI, editado nor d Come»
Municipi! del Districte de ani*. Hosi* uih y la Bordeu

C. Eterei- Fani. Le» colonie» indurtriaL

de l'Alwdis de Matemi, 1992, pf HI
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de

fuera de que ta Mayor parte de ta maquinaria M se ha colocado aún, tampoco se han
concluido ta pum ni ta -" —""

La puesta a punto et las máquinas presentó algún pequeño obstáculo, quizás por

desconocimiento de las mismas; sin embargo, el personal cualificado que disponían para

el servicio de la fábrica, facilitó su rápida resolución. Echarri de Otaberro nos lo cuente

así:

"Se ha concluido lo perteneciente a tas máquinas de vapor excepto alcuno« accesorios de
comodidad u ornato. Podrían utilizarse inmediatamente si estuviese dispuesto lo demás. Pero
fuera de que la mayor parte de ta maquinaria no se ha colocado aun, tampoco se han
concluido ta DOMS ni ta chimenea". "La fábrica de Sans comenzó de nuevo a trabajar el
juem diurno después de haber estado parada cinco días de tabor. Como ta fundición de
Valentín Esparé no podfa dar prontamente ta pieza que se mandó hacer para reemplazar
ta que se quebró en una de tas máquinas de vapor, se compuso ta quebrada en nuestro propio
taller y se arregló en menos tiempo que pedía Esparó. Con erta pieza remendada, trabaja
ta máquina y quedan de repuesto en el taller tas dos que ha fundido Esparó"*4.

Es muy probable que estas roturas se produjeran por el desajuste que se producía, al

secarse, la madera de los dientes del piñón, como más adelante veremos al tratar de las

transmisiones. Por esta razón volvió a pasar la misma rotura en la otra máquina gemela,

el 27 de septiembre, reparándola en la propia Sociedad muy rápidamente, en solo dos

días65. Las roturas causaban una cierta confusión en el contramaestre de las máquinas

de vapor, Pondo Cunf y en lo: propios directores, probablemente, por esta razón, y

porque no hallaban ventajas notables en la aceleración de las máquinas, se decidieron

a disminuir su movi miento**. Tuvieron un funcionamiento correcto baste finales de 1850;

en diciembre, aprovechando los dos últimos días del año, se suspendieron los trabajos

de la fábri:a de Sants para poner una pieza de refuerzo al cilindro mayor de u/u de las

máquinas de vapor*7.

*' M.M.E.Í». de M. Copador da carta» del S.l. 1847-1851. 28 de agotto, 1841, n l07

M M M E P de M. Cupiaüof Je cartas. S. I. 1147 - ISSI. 30 inaio. 1M9. m 171.

tf M M.E.P. de M. Coot*iof ite c*rtu S.I. 1M7 • 1851. 1 de octubre 1849. M 183.

** ANC Copi*kf de catti 1148. octubre 4, 1848.

47 M M E P «te M. Ibidem, dicembre. ». 1850. py 261.
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Otro aspecto relacionado con las máquinas es que tos tubos de conducción del agua, con

los cambios de temperatura, debían humedecerse, y era un inconveniente en determinadas

secciones. No era una cosa exclusiva de esta fábrica. Cuando los dos hermanos José e

Isidro Muntadas van a comprar la maquinarte pira ampliar It fábrica de Sants, debieron

informarse de la solución que se daba en Inglaterra a este fenómeno y por esta razón

encargaron a los hns. de Bergue, el envió de tela, a modo de ensayo, por un valor de

30 o 40 libras, unas 985 pts, idéntica a la que usaban los fabricantes ingleses para cubrir

los tubos para evitar la condensación del vapor".

En 1871 Alexander Hns. construyó las 4 columnas de repartidor de las máquinas gemelas

en hierro colado de aire frío, llamado Blacnaven, estaban perfectamente torneadas,

planeadas y rascadas según el deseo del ingeniero de LA España Industrial, el «r.

Capdevila; también construyó el modelo de dichas columnas.

6. US MÁQUINAS DE VAPOR PARA COMPLETAR LA INSTALACIÓN DE LA

FÁBRICA

Las dos primeras máquinas de vapor una vez instaladas, salvo los pequeños accidentes

que ya hemos señalado, funcionaron con regularidad, perfección y economía. Cuando

en 1852, pretenden ampliar la fábrica, no creían factible que los srs. J. y L Hall de

Dartfort, aceptaran construirles otras similares, puesto que, como más arriba ha quedado

expuesto, los directores acabaron mal las relaciones. Por esta razón, envían una carta

a su nuevo banquero de Londres, a quien consideran estar relacionado con los mejores

constructores de Inglaterra, para que les pusiera en contacto con otros constructores tan

acreditados como los Hall. En la referida carta les comunican las excelencias de las que

tienen ya funcionando:

"Lax dm máquinas que M se han reparado desde hace cuatro atot m nuestra fábrica de
Sun, di • iiifcuna fuera qtie IH <|ue (fuerenm MMfuirír, huí lunooMMio sìeuipre, y funcionan
con un« regularidad absoluta, no consumiendo par aballo y por tara, no más de 3 • 3 1/2
libras ite carbón d> Cardi fidando morlmlenloi 18000 pua« de «dfacUn*. 3000 de coniimi«*,
380 teteres, con todas u» preparaciones correspondientes a la filatura y al tisaje; además

ANC Copiador de ami I tS2. 14 da octubre 1852.
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El juicio de los directores sobre lis máquinas de vapor de los Hall es que consumían

poco carbón, aproximadamente 1,876 kg era ésta um de las excelencias de sus máquinas;
sin duda, por esta razón se construyeron en gran número para la industria catalana, carente

de materias primas, y en la que el coste del combustible pesaba enormemente a la hora

de competir con las telas extranjeras.

El bajo consumo era la promesa que los Hall hicieron al contratar las máquinas.

Solidez, perfección, regularidad en el funcionamiento y pocas averias eran otros de los

atributos positivos de las máquinas de vapor fabricadas por la Casa Hall de Dartford.

A pesar de solicitar en febrero de 1852, por mediación de su banquero, precios y

condiciones de otros constructores de máquinas de vapor bien acreditados, simultáneamente

se deciden a escribir a los Hall, solicitando precios para las dos nuevas máquinas gemelas

idénticas a las primerass y manifestándoles sus deseos de entablar nuevas relaciones.

En el interim recibieron respuesta de su banquero, de las pesquisas que había realizado

y adjuntándoles una carta de una de las casas constructoras más acreditadas de Sonó,

Jacques Watt & C" cercano a Birminghan. Especificaba en su carta las características

de las máquinas; eran de cilindros horizontales en lugar de verticales como las de los

Hall, les aseguraban, el mismo consumo trabajando a su potencia nominal e incluso

garantizaban que se podía elevar su potencia hasta 300 CV, incrementando naturalmente

el consumo de combustible. Su coste, incluyendo el volante y las cinco calderas, de una

potencia desde 35 a 40 libras por CV, cada una de 30 pies de largo y seis de diámetro,

con un tubo de 3 pies era, puestas en el muelle de 6.500 a 7.500 libras esterlinas. La

respuesta de los permitid a nuestros directores prescindir de la información recibida,

preferían reanudar con ellos sus relaciones. Advertimos aquí un aspecto importante y

muy significativo en el comportamiento de muchos fabricantes ante una novedad

ANC Copiador di «aun 1852. • Londre», M. Healh A C*. I? «fe imrzo. 1852. S. Riem,
obtiene de J. MMMMM, en gutem doctoral inèditi. Elementi peri I MtudiaBldoeovoluomicpt

desde IB de S* ver y, Nwecomen. WM y Woolf.; well* detde W kg carbón / CV y por him
de li de ü¥«ry, 25 de l« de Nw*c0mm, 4 kf U d* Wut construya m 1774 «r 3 kg de carbón
¡a construida en 177S,mienlri» que la cnnjitraidi por Woolf J« un conmmo de 0,5 kf de carbón
/ CV y por hon. Demostrando con ello que Im d« menor conmino mm pH» IM dt i
Woolf,
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tecnológica. Era más moderna y técnicamente más perfeccionada la construcción de

cilindri» horizontales en las máquinas y además economizaba combustible; sin embargo,

sus buenos resultados aún no estaban contrastados ni tan difundidos como los de los

cilindros verticales. Es una razón de peso que, con frecuencia, inclinaba a los fabricantes

a continuar con máquinas cuyo funcionamiento y refutados conocían, antes que optar

por la novedad técnica. Entendemos mejor la importancia que tenía saber nacer funcionar

bien una máquina de vapor para obtener su mayor rendimiento; de hecho, y en un

porcentaje elevado, del resultado de las máquinas de vapor dependía la producción. No

debe pues extrañamos que, en lugar de optar por la novedad, optaran por continuar con

el mismo sistema de máquinas, ya conocido y de resultado satisfactorio, antes que instalar

otras de un sistema más avanzado, cuyos resultados desconocían, introduciendo, además,

en la fábrica, caso de haberlas instalado, diversidad y no el uniformismo, sencillez y

eficacia, que era su objetivo fundamental. Los Hall pusieron un valor muy exagerado

a las máquinas7", pero como preferían sus máquinas sobre las demás, hasta el punto

de ester dispuestos a pagar hasta 51.000 pts más que a otros fabricantes, inician sus

relaciones. Ix>s directores intentan atenuar sus exageradas pretensiones destacando las

ventajas que tenían frente a la primera época por la disminución del valor del hierro

colado, no tener que realizar el modelo por disponer ya de los primeros y otras; sin

70 ANC Copiadof db cartai 1852.26 de mir«), 1852, '...MÍ anotan ums praam tan etevadw
las OM máquinas MM BOB proponemos cuntprar, que apenas I·IMBMM alíenlo pura

entrar a tratar de esta cuestión. No obstante deseosos aknprc dt manifestarles la drfr
con que les miramos, queremos hacerles una proposición, to cual para no n«4estar a Vs.
inutilmente, to hemos puesto al término máximo de to que queremos pagar para tos dus
máquinas citadas, esperando de Vs. una respuesta tan explicita como redama el negocio
OÜ9 IMS OC1IO&* De EHI OOS IBéMHiimff Q£ TMBMMT IKii4ßMbMMMHH8 CK HNHU RttCTEB Y BIOvKVO 8

tos dos que tomamos a Vs. en 1147 con sus cinco calderas de 60 caballos, pinas de

y barandillas en I« balancines sia d volante y pkVm ofrecemos a vs. to soma de 7.500
libras esterlinas puesto lodo m una*« fábrica dt Santo Maria de Sans.
Al bacar a Vs. esto proposición deben advertir que MI adterinos a pagar a Vs. dichas
dns máquinas más de dos mil libras MES de to que podemos obtenerla* de otros constouctores
de reconocida reputación y que nos ofrecen iguales garantías a tos que nos ofrecieran Vs.

i can to oferta que fes hacemos, en d punto
I mayor, tan considerable como la que

i, \aymftf*i »«muMmw wt vs. may-jT mérito y pf̂ tiHon en s'is obras.
Todas tos casas tienen cano Vs. dene« cow«*, un Ifcnite. y si bien sumí« partidarM»s o>

tanta uue equivalga a un 30 % de mayor coste. A denial tas circunstancias de hoy no son
tos mts.4as que e« 1147, pues saben muy Mei ove d predo dd hierro colado y forjad»
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embargo, como directores át mm sociedad anónima, m deseaban responsabilizarse de

pagar más de un 30 % más en el precio de sus máquinas de vapor por perfectas que

fueran. Pagaron el saldo de las antiguas y, para dismi.iuir costos, redujeron dos bombas

de agua fria con todos sus tubos y tirantes, dejando solamente en las dos máquinas una

bomba de 12 pulgadas de diámetro.

La casa Hall no cumplió algunas de las condicione« estipuladas en el contrato, tales como,

enviar 48 días más tarde del 15 de enero de 1853 las máquinas gemelas, por lo que si

no probaban que había sido por causa mayor, debían abonar el 12 % del valor total de

las máquinas y sus accesorios; aunque en el contrato se suprimieron 2 bombas, sus ejes

y tubos, no obstante, los Hall debían poner los tornillos de las bombas suprimidas para

poderlas instalar siempre que se quisiera; no lo hicieron así y lo peor es que el balancín

no estaba ni diseñado para tal fin, el que se podía poner lo instalaron los Muntadas; faltaba

un tercer elemento, las canillas de las bombas alimentarias, sin abonar a cambio su importe

como se especificaba en el artículo 2° del contrato. Por todas estas omisiones los Muntadas

reclanraoan legalmente la parte œrrespondiente al 12 % del valor por retraso en la entrega,

más el coste del tornillo puesto ai balancín para hacer marchar la bomba más el valor

de las 7 canillas para alimentar las calderas con sus tubos correspondientes. Todo

globalmente ascendía a 5.408 pts71.

6.1. LA MÁQUINA DE 30 CV

Además de las dos máquinas de vapor gemelas de la misma potencia que las primeras

necesitaban otra de 25 o 30 CV para dar movimiento a la sección de eslampados tintes

y blanqueo, para que funcionara independientemente sin mermar potencia a los dos pares

de gemelas.

Antes de partir la Comisión para Inglaterra, el representante de la casa Hall y Scott de
D wen en Barcelona, tes aseguró que podían disponer inmediatamente de una máquina
de vapor oe 25 CV por un importe de 7000$. Se dirigieron a Rouen dónde comprobaron

que dic} a máquina ya estaba vendida hac.j más de tres meses, y el plazo de entrega para

71 ANC Copiador de carta« 1854. « Mail, l de lebrero 1854.
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hacerles turn nueva era superior al que deseaban, w precio no resultaba tm favorable

como c« uii principio supusieron, y, además, de ningún modo, quisieron los constructores

aceptar en la contrata una reducción si no cumplían el plazo de entrega.

Por este motivo, y dada la superioridad de las máquinas de los Hall, su respuesta fue

dilatoria, alegando que debían esperar la decisión de la Junta de gobierno de la

Sociedad71.

Se dirigieron a continuation a Dartford, dónde, definitivamente, contrataron el 10 de

mayo de 1852, las dos nuevas máquinas gemelas, idénticas a las primeras, y la máquina

de vapor de 30 CV por sólo 8100 $, incrementaron 5 caballos mas de potencia por la

cantidad de 1100 $ convencidos de que los Hall fabricaban las mejores máquinas.

Como necesitaban con urgencia la máquina de 30 CV para liberar a las dos gemelas e

incrementar fácilmente la producción en la sección de tintes y estampados, desde

Barcelona, permaneciendo aún la Comisión en Inglaterra, se en vio el plano de disposición,

con sus engranajes.

Para esta máquina, también construyeron los Hall el cigüeñal adaptado a una rueda de

10 pies de diámetro y 6 pulgadas de grosor y también el soporte del muñón exterior del

árbol que empalmaba con el puente de grapaldina" y los cojinetes del árbol vertical.

La entregaron en el plazo estipulado, pero los directores se lamentaron del poco cuidado

que tuvieron al embalarla, pues el macho de la canilla del regulador y el pivote de la

manivela, llegaron completamente estropeados por la herrumbre de la lluvia y la humedad

del mar74; por esta causa, reclamaban más esmero en el embalaje de las dos gemelas

que debían enviar a mediados de enero de 1853.

Unas calderas para ir acopladas a esta máquina y dar vapor al tinte se hicieron en 1852

en Barcelona, y se encomendó su realización a Nuevo Vulcano. La mala construcción

con planchas viejas, rotas y con remiendos, cuya unión impedía poner las válvulas en

abnl y mayo de 1852. La Comisión d« compras estaba formada cela vez por tres individui».
D. losé y D. Isidro Muntada« y un vocal de te Junta, D. Carlo« Martí.

como M fueran dt MO castellano; «Ut ea uno de les caso«. Puente de grapaldina e* según el
üicvionarto HM pieza o duposèlivoeo« un agujero c m hueco por ci cual pasa y gira el ettmao
de un eje vertical.

ANC fnÉÉfffffrMrta UH « J. A I. Hall, 2 de noviembre, 1852
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d lugar correspondiente, d heed» de que no interpretaran las medidas exactas de tos

planos, resultando los tubos 9 pulgadas más largos de ta medida necesaria y la caldera,

6 pulgadas más corta, la construcción errónea de ta caldera cambiando el sistema Hall

por el de las semiesféricas que ut tes había encomendado, además de ta poca formalidad

en d cumplimiento dd plazo de entrega, disgustaron enormemente a José A. Muntadas,

quien, a juzgar por ta firma de ta correspondecia llevó personalmente este asunto; dirigía

al Sr, Selma encargado de Nuevo Vulcano todas sus quejas:

"...U» caldera* que yo encargué fueron ajustada* no para trabajar m 4 atmosferas, como
equivocadamente v. dice, sino 6 y 7, por cayo motivo cambia ta forma, que m lugar de
nacer tot extremos de ta caldera (leaos y con un tubo interior, según el sistema Hall de
Inglaterra, tas mandé hacer semiaféricas. Además V. y Mr. Kents deben recordar
necesariamente que les recomendé a vs. con muchísimo empeño ta perfección y solidez de
dichas dos calderas porque se destinaban a una máquina de vapor de alta presión que era
muy pi obable que tendríamos que forzar a mayor faena de ht nominal de dicha máquina"7'.

For está razón, después de solicitar ta presencia en Sants del sr. Selma como responsable

de Nuevo Vulcano, o del sr. Kent, su director, se expresaba así:

"estoy tan disgustado de dichas dos calderas que si no noi fuesen tan necesarias, no tas
admitía hasta que reunieran las condiciones que yo pedí y que v. aceptó en nombre J¿ «a
sociedad"

Debió solucionarse d problema puesto que ta máquina funcionó durante bastantes anos

y en d período investigado, no hemos vuelto a tener referencias de las Litadas calderas.

Destacamos el primer fragmento porque nos parece una manera muy clara de observar

los conocimientos de los directores acerca de las máquinas de los Hall y de comprobar

d retraso que llevaban tos talleres de construcciones mecánicas y de fabricación de calderas

en nuestro país, como es el caso de Nuevo Vulcano.

Al inaugurar ta sección de tintes y estampados, en 1850, como auxiliar, en los r,¿ornentos

que no funcionaban tas máqui-ias gemelas, y para trabajar en horas extras, adquirieron

una pequeña máquina de vapor, de segunda mano, al fabricante de Barcelona, Manuel

Tey y C\ tenía 7 CV. Suponemos que era ura de las muchas máquinas de poca potencia

que estaban instaladas en d interior de ta ciudad y que dicho Manuel Tey reemplazó

75 ANC Cootâdof de c*rtM 1132. • m. Sein», if de n»yo de 1852.
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por otra de mayor potencia, ite 13 CV7*; posiblemente en lugar de dejarla fuera de

funcionamiento todavía podía emplearse en trabajos complementarios, que consumieran

poca potencia; cosa que aprovecharon los directores para emplearla de complemento en

la sección de tinte y estampados. Nú será esta la única ocasión que adquieren una máquina

seminueva a otra empresa, también to daran a una fábrica de Sitges con una máquina

de parar, tipo escocés. Otras piezas accesorias se hacen en Barcelona m el taller de

Nicolas Tous, y para coordinar y aclarar las partes dudosas mantienen los directores una

fructífera correspondencia que además de informamos, creemos que podía ser de utilidad

a los constructores del país al permitirles conocer detalles erróneos en los que incurrían;

una vez más, se hace evidente el inferior nivel de desarrollo de nuestros constructores

de máquinas. El croquis de las dos ruedas para el primer movimiento de la máquina,

que los Muntadas enviaron a los Hall, demostraba que no eran, en opinión de éstos,

suficientemente fuertes, ni adecuadas, para una máquina de vapor de 30 CV, pareciendo

más aptas para una de 20 CV77. Con estos antecedentes, los directores recomiendan

encarecidamente a Tous Ascacibar y C1" perfección de materiales y ajustaje, arboles

torneados y pulidos, con las ruedas con dientes de madera y los piñones con dientes de

hierro limados; el árbol vertical de hierro colado y los restantes de hierro batido. Todas

las piezas y la transmisión se debían entregar a finales de octubre, acordaron su precio

a 146 rs/quintal y los plazos de pago eran la mitad en el momento de la entrega y la otra

mitad, tres meses después; Nicolás Tous garantizaba los materiales y la perfección de

la obra durante 18 meses de funcionamiento79. Otra máquina de menor potencia

adquirieron también en Bollón a Benjamín Hick, era portátil y de 8 caballos. En principio,

la instalaron en el pozo que se excavó en el taller de reparaciones para activar las cuatro

Hacemos »u afirmación m iwn a que Manuel Tey y C* «parece m I« Estadística de 1850
de li Histuní del Fomento de Graells como fabricante de hilados con una maquina de vapor
de 13 CV, 33 maquin« preparatorias y 2116 Irnos de muiljenix, ocupando a 4? operarios.

77 AhTC CoraqnMlem BHta^
que m la correspondència hemos advertido una actitud diferente m b« tècnici»» ingleses yk»
españoles; mientra« la precision y exactitud era h norma de lo« infime*, nuestro« Mentes
actuaban. • veces. más por aproumacion. En realidad, en aquél momento. MM parecen los
extranjeros coa mayor profeuonalidad.

Ver sección Documento».
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bombas para extraer agua y abastecer la seer. on de estampados y unte. Le solicitaban

por correspondencia*0 las revoluciones del árbol del volante yni longitud y diámetro

para construí r con acierto los aparejos que debían unir» a b máquina11 . Posteriormente,

esta máquina se pudo utilizar como locomóvil para transporte, en el recinto fabril, de

materias primas y otros diversos producios a juzgar por las ilustraciones de que disponemos

y porque estaba capacitada para hacer de locomotora.

Podemos advertir que al acabar de instalar la fábrica, había seis máquinas de vapor

extranjeras y una seminueva que no la contaban a efectos fiscales o de cualquier otro

aspecto.

6.2. EL INCREMENTO DE LA FUERZA MOTRIZ

Aunque se escapa a los años de nuestro estudio, nos parece importante completar el

número de máquinas de vapor que instalaron para tener un conocimiento exacto.

Posteriormente y por necesidades energéticas, para disminuir el consumo del carbón y

racionalizar el trabajo de las diferentes secciones, incrementaron el número de máquinas

de vapor.

En 1864, a raíz de la crisis industrial que afectaba a nuestro país, se hubo de reducir

el trabajo semanal a 4 días en julio y 3 días desde agosto, a causa del alza del precio

del algodón de los EEUI ). adquirieron una máquina de vapor de 20 CV a la casa Thomas

Hall y Scott de Rouen, (ambiai del sistema Woolf para poder independizar totalmente

el consumo de energía de la sección de estampados de las de hilados y tejidos. Se instalé

en un departamento construido exprofeso frente al laboratorio químico.

En Junta general de accionistas de febrero de 1865 se razona su adquisición por el ahorro

de carbón que representaba respecto a la que sustituyó, de 12 caballos y de sistema

antiguo*2 y además en base a los buenos resultados de la marcha independiente de las

W ANC. Copiador Je cum 1852. • B. Hick. 9 de afarto, 1SS2.

La respuesta t «Mas cuestione* MM ha MB impotiMe conocerla • causa del deterioro en «pie
se encuentra parto dt la correspondencia.

; que te referían o bien« la de M Tey, qi-c aunque era de menor potetKianonunal,
uuizáx h haffin Burilar con mayor efecto útil.
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eos máquinas de vapor gomias, a distintas horas, según to exigía la reducción de ios

trabajos. No obstante, antes de su resolución, los directores presentaron una propuesta

escrita a la J. de G. El costo de dicha máquina deducido el valor de la ven ta de la antigua

fue de 27.078 pts.

La incorporación de dicha máquina se consideró una mejora importante y quedaría

amortizada en 2 o 3 años11.

La producción de la sección de estampados se fue incrementando con los años y volvieron

a necesitar más capacidad energética. Por esta razón, en 1873 compraron otra máquina

de 60 CV, de sistema horizontal, a la Maquinista Terrestre y Marítima. Antes de decidirse

por las máquinas de esta casa barcelonesa, en 1871 ya habían tenido contactos con una

casa alsaciana de Thann en el Alto Rin, la casa de Constructions de machines Vve. Jacques

André*4, con quien habían contactado a través del sr. Perrin de Bisy, -probablemente

su representante -, para que les hiciera una máquina de vapor del sistema Carliss. Se

desplazó incluso a Barcelona un ingeniero de la casa para dar explicación de todas las

características técnicas y mecánicas de dicha máquina". Desconocemos las razones de

por qué no compraron la máquina a la casa francesa.

La máquina de 60 caballos que construyó La Maquinista en 1872 y se instala al ano

siguiente equivalía a la media gemela de otra que más adelante debían adquirir.

Por el contrato que ambas empresas firmaron en 19 de abril de 1872** sabemos que

el valor de dicha máquina horizontal de mediana presión a dos cilindros y condensador

sin las calderas era de 8.800 duros. El volante dentado accionaba una fuerza de 120 C V

y valía 500 duros.

El eje del volante, de hierro batido, soportaba la misma fuerza de 120 CV y se construyó

dispuesto para recibir el cigüeñal. Con la máquina de vapor iban incluidos dos pistones

de recambio para los cilindro

" M M HP. de M. Manon« lenk m Junta general de accjomrtas en 2 de febrero de 1865

M

LM casa« de construct ione* de máquina» franceaas compitieron desde Raclai d« I« dead« de
IM SO can IM inflen* * intenUron uexplazarlu m el mercado. Aunque por ertiw ate nu b
conseguieron

A.N.C. Copiador de carta» lili, il m Director de La Maquini*!« Temiti« y Marítima, I?
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Tenía la máquina tiw calderas capaces de suministrar cl vapor equivalente a una potencia

dc50CVcadaur«,o>bucnaplancha,condoshunMualesytresheividonM<»nlaplancha

de la marci: Lowmoor Bouling, provistas de los accesorios de válvulas flotantes, tomas

de vapor, frontis y panillas; valían 5.550 duros. En el precio de la máquina se incluía

una bomba de poio y 6 m de cañería. En el contrato se garantizaba un consumo de carbón

de 1'30 kg por hora y por caballo dinámico de 75 legra, trabajando de 60 a 75 CV y

cuando se colocara la otra máquina gemete el consumo se reduciría a 1*20 kg por hora

y por caballo. La Maquinista debía construir la máquina de vapor y las calderas en 6

meses a partir del 19 de abril y estar montada en la fábrica de Santo por un montador

de la Maquinista, cuyo salario correría a cargo de esta empresa y los viajes y manutención,

por cuenta de la Sociedad; a su vez, garantizaba la máquina durante dos años. Las

condiciones de pago eran una tercera parte en un pagaré a 60 días de la orden, otra tercera

parte en otro pagaré idéntico en el momento de la entrega de la máquina y el resto, a

los cuatro meses de funcionar la maquina. La Maquinista se comprometía a su vez, a

no cobrar más que 7.600 duros por la segunda máquina gemela, cuando Ls España

Industrial se decidiera a su instalación; cosa que nunca se realizó. Aunque sabemos la

disposición de sus cilindros no hemos podido averiguar el sistema de dicha máquina.

Todas las máquinas de vapor que adquirieron en los años de la instalación de la fábrica

más la de 20 CV que incorporaron en 1864 y la de 60 CV de 1873, que acabamos de

describir, desarrollaban una potencia de 702'86 caballos17, y tenían un peso en kg así:

Máquina de Levante

Máquina de Poniente

Máquina de 60

Máquina de 30

Máquina de 20

242

262

98

62*86

20

170.000 kg.

170.000 kg.

40.000 kg.

35.000 kg.

25.000 kg.

M M E P. de M. OtMenidodeJ Estudio detallado tondo à» datos dt ltS4, acerca del i
elevada, el cancón y ayua f ar 'ada, H tuerza empiécela en M> Mccmnei di Hitados, Tejido*.
Grabadora y Estampado*, b producción y tanto« de la Hilatura, hi production y (auto« de
los Tendo«. Io« f autos aplíeaW« a la* diferente« ncctoam, ti capital y amortización
correspondiente a la* vati«» seccione« de ta Khhca jr a la tasta desarrollada por lai dif
mainlines de vapor <|ue posee la Empana Induatnal. Notemos que incrementaban la
de hi temeu» en ma* de M CV.
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Màquina de 6

Màquina de 5

18

5

Cuando se sustituyeron por otra única màquina de sistema más moderno, se vendieron

ramo hierro viejo a 9 pis los 100 kg sin incluir su arranque.

E2 peso de las calderas o generadores era de 15.400 kg una, dado que existían 10. cinco

para cada máquina, pesaban 154.000 y se vendieron a 8 pts los 100 kg incluido su

arranque.

Antes de pasar a analizar la renovación de todas estas máquinas, queremos exponer

nuestras reflexiones acerca de si nos parece adecuado poseer en una instalación fabril,

un número tan elevado de máquinas de vapor. Hacemos esta reflexión en base a los juicios

que ante los accionistas emitieron José Antonio e Isidro Muntadas al contratar con la

Ca de Aguas "Dos Rius" el suministro de 600 m3 diarios de agua. En aquella ocasión

decían que el contratar este agua a pie de la finca les resultaba doblemente económico

porque se evitaban tener que elevar el agua de sus propios pozos, ahorrando el combustible

necesario para ello, y además poder disponer de más cantidad de agua en los estanques

para poder realizar más y mejor la condensación las máquinas de vapor derivándose de

ello que las máquinas producirían un incremento de unos 100 CV y además, al disponer

de la condensación necesaria, y tener mejor mantenimiento las máquinas, se evitaban

posibles averías. A nuestro juicio, parece irracional tanta di versificación de máquinas

de vapor puesto que gastaban más combustible produciendo menor potencia puesto que

se ocasionan pérdidas de energía intrínsecamente en el funcionamiento de cada una de

las máquinas, y además, se necesitaba tener inutilizada una cantidad de agua muy

importante para el funcionamiento de las propias máquinas, hipotecando así el mayor

consumo de agua cuando se necesitara para otros menesteres. Opinamos así porque son

precisamente los propios directores quienes al exponer su contrato de suministro de agua

con la Compañía, comentan el hecho de que se decidieron a ello después de "larga

meditación y estudio" durante muchos meses por las ventajas que revertirían de ello a

la Sociedad. Entendemos que posiblemente tangís máquinas, no podían funcionar de manera

total men . correcta puesto que huta que no contratan el agua con la compañía, era

limitada, la que suministraban los pozos, y la debían distribuir en las diversas necesidades
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de h fábrica pero fundamentalmente en la sección de tintes, estampado y blanqueo. PIM

precisamente w sucesor, Mafias Muntades, quien, después de un estudio detallado del

consumo de agua y carbón de cada máquina y de te consigúeme producción de energía,

así como del costo de producción de las difonies secciones de te fábrica, propone una

racionalización en la producción de la energía de la fábrica al concentrar en una sola

y única máquina de vapor la producción de toda la que se necesitaba en la fábrica.

Entendemos que se daba una contradicción, careciendo de carbón como carecía el país,

poseer tal número dì máquinas de vapor que, se hace evidente, gastaban más produciendo

menos energía, por las consabidas pérdidas de vapor. No obstante, no se debe olvidar

que en el momento de la instalación de La España Industrial la tendencia era diferente.

Se intentaba diversificar las máquinas de vapor haciéndolas gemelas siempre que la

potencia que se necesitaba sobrepasara los 40 C V en la creencia de que era más favorable

puesto que, si se producte alguna averte en una de las máquinas, te fábrica podía continuar

la producción utilizando la energía proporcionada por la otra. Aunque esto es una realidad,

no deja de ser realidad, también, que las dos máquinas de 75 CV gastaban más carbón

y necesitaban más agua de condensación que una sote máquina de vapor de ISO CV.

Quizás, en el momento de te instalación, interesaba más a tos hns Muntadas poder obtener

tetes de gran perfección que de gran perfección y con poco gasto; y despues, en tes

ampliaciones sucesivas, siguieron el plan establecido en un principio; un estudio riguroso

de los costos de producción de te Sociedad parece que no se hiio hasta 1884

descubriera -se los elevados gas'os de producción que tente te Sociedad.

7. LA RENOVACIÓN DE LAS MÁQUINAS DE VAPOR

Ya se ha dicho, después de 41 altos de funcionamiento las máquinas se habían quedado

anticuadas y encarecían enormemente te producción, fundamentalmente por el excesivo

consumo de combustible y el bajo rendimiento de vapor, de tal manera que, para poder

continuar con vida te Sociedad, o se reformaban o se deban renovar. La situación de

la Sociedad en te década de 1880 era extremadamente grave; durante tres anos seguidos,

se repartían beneficios ficticios porque el balance arrojaba pérdidas; este hecho, obligó
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a su director gerente, Matías Muntadas Rovira", hijo de José Antonio Muntadas a hacer

un estudio detallado, basándose oí los datos de 1884, de tot gastos y producción de cada

una de las máquinas de cada sección; a ni vez, planificó IM ahorro general de combustible

y de personal en todas las secciones de la fábrica de Sants y la de Barcelona en octubre

de 1887. U economia que de la aplicación de este estudio se derivaba suponía un ahorro

anual de 31.874 duros. No obstante, se hacía insuficiente y en la Imita de 19 e febrero

de 1888 propuso un plan de renovación de maquinaria que no fue aceptado por la Junta

de Inspección. En desacuerdo con los planes ambiciosos del director, podemos decir que

la Junta desapareció pues la mayoría de sus miembros dimitieron y se debió nombrar

otra.

Mas adelante veremos los razonamientos científicos y tècnice» del director para efectuar

la renovación de las maquinas. No se había inclinado a ello antes de haber proyectado

la reforma de las existentes y de estudiar los beneficios que de esta reforma se originarían.

Esta reforma consista en aplicarlas la e«pan^ón y§njMg del sistema Carrey que era

el que mejores resultados había dado en máquinas verticales de balancín, pero solamente

se hubiese conseguido un menor fasto de carbón, 1'550 kg por caballo y hora, sin

incrementar su rendimiento útil, pues no se podían evitar tos pandes espacios perjudiciales

al tener las aberturas de entrada del vapor muy altas y muy distantes de los extremos

del cilindro; en otras paLoras, no se podía evitar el laminaje del vapor al ser inherente

a la distribución por ti roi rsplanos.de lo que se deduce que aunque se aplicara la expansión

variable, no se incrementaba su rendimiento útil.

Independientemente de la aplicación de la expansión variable, se debían reparar todas

las maquinas por algún motivo, tales como, cambiar todas las colunws de distribución

de las máquinas gemelas de Levante y Poniente y las de 30 y 20 CV.

Se debía cambiar la camisa de media gemela de la máquina de Poniente porque tenía

una fisura que said del nervio de unión con la columna del cilindro pequeño y era

peligrosa.

Macia« Muniada* ectudió Infeniería Mecánka y Químca en ta* UnivenMdad» de üeja y
WemUdrn (Aktmn^ m dónde fue dmcfpulode Freaemua. En ta revisU 'Murto Mundo*.
Juey« 2l abril, Madrid. 1904. con raoüvode U vwU de AJfonao XIII • CmUJuña « puhlK.
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También se debía cambiar el cilindro grande de la máquina de Levante porque presentaba

una sopladura de fundición que se iba agrandando por efecto de la acción corrosiva dei

vapor.

En la máquina de 30 CV se debía cambiar el balancin, pues tolte una grieta de más de

40 mm de profundidad.

En la de 20 CV se debía reparar completamente el paraklogramo y cambiar todos los

cojinetes. Estas reparaciones costarían en total 37.323 pts. Ahora bien, este gasto no

suponte grandes resultados económicos pues continuaban siendo las mismas maquinal

con los mismos defectos inherentes a su construcción anticuada, y el incremento de

producción no serte el que la Sociedad necesitaba. Se oponte rotundamente a trasladar

te sección de filatura junto a te cabecera de algún río, con» proponte te Junta, alegando

que los gastos de energía eran mínimos y los de salarios también puesto que en la mon taña,

los obreros eran más dóci les, trabajan más y no producían alteraciones sociales y laborales

y este hecho convente más a te Sociedad.

Se defendían en aquella junta de accionistas dos tesis y dos mentalidades contrapuestas,

Mattes Muntadas defendía que no era del todo cierto que los salarios en la montaña fueran

un 20% más baratos, como defendían los miembros de te Junta, pues el obrero de te

montaña trabajaba peor y más burdo. L· íesis de la Junta que pretendía desplazar la filatura

a te montana, junto a te cabecera de un río, dónde tos costes de producción resultarían

enormemente disminuidos. Por lo que respecta a tes mentalidades contrapuestas, te del

director era, a nuestro entender, avanzada y moderna y te de los miembros de te Junte

más conservadora, limitada a conformarse con te realidad económuca del país que su

poder adquisitivo no exigía mayor calidad a sus productos.

Podríamos aquí hacer referencia a tes tesis que mantienen Carreras y Tenadas sobre

las ventajas de te utilización de te energía hidráulica y del vapor y de la consiguiente

ubicación de tes fábricas catalanas. Mientras Carreras defiende tes razones energéticas

en te decision de te ubicación de una empresa, Tenadas ve razones de tipo social y salarial

que aparecían enfrentadas en los puntos de vista del director y te Junta. Personalmente

nos cuestionamos, ante tes tesis defendidas por los miembro* de te Junta y tes del Director,

si el importante desarrollo que llegó a tener te industria textil en unidades fabriles, se

deWó a te baratura de te fuerza motriz, proporcionada por te energía hidráulica, al mismo

tiempo te instalación en zonas rurales de poco desarrollo era un condicionante para el
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désarroi lo de la propia industria pues obligaba a aprovechar mano de obra poco cual i ficada

que producía baja calidad de tetes y It baja capacidad energética con que solían disponer,

dificultaba la introducción de nueva maquinaría que permitiese elaborar lelas aptas para

competir con las extranjeras.

Volvamos al plan de renovación de las maquinas de vapor propuesto a los accioni:»̂

de la Sociedad por su director. En grandes lineas equivalía a sustituir todas las máquinas

de vapor por IHM unica de 650 CV de potencia.

Debemos observar que si en el momento de instalar la fábrica deben necesariamente acudir

a la tecnología inglesa por la carencia de casas constructoras de solera en Barcelona,

41 anos más tarde no estábamos en la misma situación; había en el país empresas de

capacidad y prestigio suficientes como para que se encargara de su construcción y así

proteger la industria nacional; no obstante, Matías Muntadas mani Testaba a los accionistas

que se debía acudir a la fabricación extranjera porque la casa con quien hablan contactado

había hecho muchas más de las mismas características, mientras que las del país, no

especifica cual, pt .1 debemos suponer que se refería a La Maquinista Terrestre y

Marítima, la cor.sftiirían expresamente y por primera vez, y por consiguiente debían

hac<*r J modeiw, no teniendo la seguridad absoluta de obtener los buenos resultados que

de ella se esperaba. Las empresas constructoras de máquinas en el último tercio del siglo

habían perdido el tren de ía tecnología avanzada pues la demanda interior era muy escasa

y de reducida potencia.

Fundamentaba la sustitución de las máquinas en la economía de carbón que se

experimentaba pues, la máquina que pretendía instalar solamente consumía 1 kg de carbón

por caballo y por hora, mientras que las antiguas consumían alrededor de 2 kg.

La suma total de consumo en kg de carbón de todas las máquinas de vapor que poseía

la Sociedad ascendía a 3.782.400 kg calculados sobre 300 días de funcionamiento. La

nueva máquina de 650 caballos que proponfo, del sistema Welloch a razón de 1 kg por

caballo y por hora trabajando 10 horas diarias su consumo ascendería a 1.944.000 kg.

Se ahorrarían 1.838 kg de carbón que al precio de 32 piscada mi I kg representan 58.816

pts.

La economía del persomi para accionar las máquinas también era considerable; las antiguas

necesitaban 7 maquinistas y 5 fogoneros que representa un salario semanal de 252 y 117

pts respectivamente, equivalente anual de 19.188 pts; la máquina moderna, necesitaba
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un maquinista, un ayudante y añoro fogonistas equivalente i un salario semanai de SO,

27'50 y 96*50 pü y anual de 9048 pis respectivamente «pie equivalía i im ahorro en

salarios de personal de 10.140 pts; el cambio de las maquinas representaba un ahorro

total en los gastos de combustible y personal de 68.956.

La Sociedad se hallaba descapitalizada como nunca lo había estado en su anos de vida,

la situación interior del país era crítica y la Junta de inspección veía con malos ojos una

inversión de tal envergadura; por esta razón, oponiéndose a los deseos del Director,

alegaba que este consumo no era real puesto que después de pocos meses de

funcionamiento el desgaste y desajuste de la máquina se elevaría a 1*5 kg y por to tanto

la economía sería inferior; por todo ello, la Junta se inclinaba más por reparar las

máquinas existentes.

Las razones, técnicamente fundamentadas, que el director alegó en contra de esta idea,

son dignas de conocerse.

Refiriéndose al desgaste, apeló al estudio realizado por una casa constructora de Gante

(Bélgica) que había estudiado concienzudamente el desgaste experimentado por las

máquinas salidas de sus talleres; en la mayor parte de los casos, había obtenido un desgaste

máximo en el cilindro de 1/10 de mm en máquinas que habían funcionado durante 12

años seguidos y a una velocidad de 66 revoluciones por minuto. Contraponía a estos

estudios garantizados, tos resultados de la máquina construida por la Maquinista, en 1873,

de 60 CV nominales y sistema de cilindros horizontales, que con soto 13 años de

funcionamiento y a una velocidad de 30 revoluciones por minuto, en 1886 ya se debió

construir el piston nuevo y remandrinar el cilindro pequeño pues había experimentado

un desgaste de 11 mm y en el ano que esto exponía, es decir en 1888, el cilindro grande

estaba en tales condiciones que requería una urgente reparación. Refiriéndose al desajuste

de las máquinas, se había asesorado por tres diferentes casas acreditadas de Europa que

construían sus máquinas en diferentes sistemas y que garantizaban un rendimiento de

vapor de 7'5 kg por 1 kg de buen carbón. Entre ellas citaba : h casa Van Der Karcowe

de Gante, garantizaba sus máquinas del sistema Corliss a un consumo de vapor por caballo

y hora de TS kg. La casa Careis Frères de Gante, del tipo Siilzer o de válvulas

equilibradas, también las garantizaba a un consumo de 7*75 kg. Y finalmente la casa

Frattelle - Jossi de Legano (Italia), garantizaba sus máquinas tipo Sulzer a un consumo

de 7'25 kg.
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Refi riéndose i la máquina Wel loch de expansión automática que quería instalar decía

que, sus constructores garantizaban el consumo de 1 kg de carbón porque « trataba de

una máquina carente, o de muy reducidos espacios perjudiciales, eran del orden de 1/100

del volumen del cilindro y carecía del laminaje o estnuigulamiento del vapor en la

distribución y tenía una sencilla y perfecta construcción de la distribución y los órganos

de movimiento de la máquina. Por esta razón había obtenido varios premios

internacionales, el Gran Premio de París de 1878, la medalla de oro en Filadèlfia y New

York y el Diploma de Honoren la Exposición Internacional de Ciencias de París en 1886.

La máquina se construyó en Lille por Víctor Brasseur, y tenia 750 CV en lugar de los

650 que había propuesto1*; el técnico que asesoró a Matías Multadas fue su hermano

Luis, también ingeniero industrial que estuvo en los talleres conociendo las características

de la máquina. Se contrató en julio para que estuviera a punto de embarque en octubre

y pudiera funcioanr en 15 de diciembre del mismo año 1S88; los naturales retrasos

inherentes a su construcción y el especial cuidado que la casa constructora observé en

m construcción puesto que era la primera máquina de esta potencia y condiciones que

introducía en España,- su perfecto funcionamiento era su mejor propaganda -, retrasaron

unos meses su envío y, en lógica consecuencia, se retrasó también el comienzo de los

trabajos de producción de las secciones de hilados y tejidos de la fábrica que desde hacía

un ano estaban parados*0 El precio de la máquina fue de 75.000 fr puesta en Anvers

y los gastos de transporte, aduanas y montaje ascendían a 10.703 pts. También esta vez

la casa constructora envió un montador que permaneció 48 días trabajando en el perfecto

ajustaje de la máquina ayudado por 12 operarios más.

La nueva máquina se instaló en el edificio ocupado por la antigua máquina de Levante,

pesaba 75.000 kg y empezó a funcionar a final del mes de marzo de 1889.

Era tal la satisfacción y tranquilidad que proporcionó a Matías Muntadas que el 9 de

mayo escribía el último comunicado acerca de las máquinas al constructor y decía:

iqueenifc lOOOcabalk».

M.M EP deM Mi
m M de febrero de IM9
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1 continue à Traf ailler à ¡MI pleine satisfaction eu y apRcant plus de i
4e jour « jwr, Acturitoinent travaille avec charge de 300 métiers awe hi filature el

En cumio a k» generadores de vapor, ya se ha dicho mis arriba que, en opinion del

propto director, §6 podan conservar, pues estaban perfectamente V^nwiiffw paia funcionar

a cinco atmosferas y teniendo como tenían un diámetro de 1'45 m y un espesor de plancha

de 12 mm. Cada cuarto de calderas tenía 5 generadores y su superficie de calentamiento

era de 67 m2, componen pues un total de 335 m2. Con un tiraje natura!, su producción

era de 15 kg de vapor por m2 y por hora, de lo que se deduce que, el lotti de kg de

vapor que producían por hora era de 335 x 15 =5025; teniendo en cuenta que la máquina

de 650 CV consumiría por hora 650 x6'5 = 4225 Kg de vapor, resultaba aún un sobrante

de 800 kg de vapor que podía utilizarse en recomponer las pérdidas que por condensación

se producían en las tuberías. No había necesidad de unir, mediante tubos, los generadores

de Poniente y Levante como había propuesto la Junta puesto que resultaba evidente que

sena perjudicial en el empleo racional del vapor. Aunque había cinco generadores en

cada cuarto de calderas, solo se empleaban dos para el servicio de la máquina, dos más

estaban siempre parados y el tercero se utilizaba en dar vapor a las sección de estampados

y tintes. Si se mantenían los generadores, dado que la caldera se pretendía instalar en

el cuano de Levante, el vapor pan estampados y tintes, to podría continuar suministrando

la instalación de generadores de Poniente. No obstante, se pod un cambiar por generadores

BaJax:k Wilcox de sistema tubular y producirían un ahorro del 20% sobre los existentes,

pues por hora y por kg de carbón, estos últimos, producían 10 kg de vapor, frente a los

primeros que producían 7*5 kg. H presupuesto de coste e instalación to calculaba sobre

4 generadores de 128'10m2 de superficie de calefacciónalosque añadía un economizador

de alimentación de 180 m2, la obra y materiales necesarios que ascendían a 37 m2 de

ladrillos ordinarios a 22 pts y 13 m2 de ladrillos refractarios a 40 pts: un valor Wal de

59.184 pts. Finalmente se optó por realizar la transformación completa de la máquina

de vapor y de tos generadores.
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8. LAS TRANSMISIONES

Para que la máquina - herramienta pueda desarrollar im trabajo necesita un elemento

intermedio que la relacione con la máquina de vapor y que la comunique el movimiento

que es capaz de generar el vapor producido en la "máquira de vapor" y valga la

redundancia. Este elemento intermedio es la transmisión.

Marx en El Capital define la transmisión como una combinación de mecanismos de

volantes, bielas, engranajes, excéntricas, árboles, cuerdas, correas y otros artificios de

las más variadas clases que regulan el movimiento, generado por el motor y

distribuyéndolo como prjceda, convirtiéndole de perpendicular en circular, bien

moderándolo, ya transmitkr.^ln • la máquina elaboradora.

La esencia de las transmisiones precisamente consiste en la combinación de todos estos

mecanismos señalados por Marx, de tal manera, que den a las máquinas de cada una

de las salas de una fábrica la velocidad adecuada.

Las transmisiones de La España Industrial se construyeron por una de las casas inglesas

más prestigiosas en transmisiones, tanto por la calidad del hierro colado como por el

torneado de los árboles, la casa James Lillie Se Son de Manchester.

Recordemos que les fue difícil a los miembros de la Comisión formalizar su contrato,

pero aunque les resultaba un poco más elevado el costo, no repararon en ello frente a

la posibilidad de poder obtener unas transmisiones de gran solíded.

Su dimensión era, siguiendo las indicaciones que manifiestan sus constructores, " 1 pie

10 1/2 pulgadas desde la pared del subterráneo al centro del árbol que transmite el

movimiento a la cuadra de los batanes, y mueve también parte de las cardas; y desde

el centro de este árbol al centro del próximo o segundo árbol hay 22 pies 1 1 pulgadas

y desde el centro del segundo árbol, al centro del tercero hay 18 pies; y desde el centro

del tercer árbol, al centro del cuarto hay 9 pies; y desde el centro de dicho árbol de la

cuadra de las cardas, al centro del segundo árbol, motor del del cuarto de la máquina,

cuyo piñón engrava con el volante hay 6 pies 8 1/2 pulgadas*92.
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La velocidad que comunicaban las transmisiones, que hacen en w primera fase J. Lillie

& SOT, a las máquinas de hilar y a k » telares" es la misma que comunkxaa la

transmisión de la segunda fase que construyer los ingenieros hns de Bergue. Este hecho

lo hemos llegado a conocer, porque al encargar a los hns de Bergue las transmisiones

de la segunda fase (î  ̂ mpliación de la fábrica les recomiendan cnczrecidamente ¡a misma

velocidad que en las primeras.

La velocidad de las poleas de cada una de las secciones era la siguiente:

Poleas de gran tambor de las cardas

Poleas de los manuares y rolinas

Meas de las mecheras en grueso

Poleas de las mâcheras en fino

Poleas de las máquinas de hilar

Poleas de los telares de 38 y 42 pulgadas

Poleas de los telares de 38 y 50 pulgadas

130 revoluciones / min.

165 revoluciones / min.

271 revoluciones / min.

24S revoluciones / min.

306 revoluciones / min.

ISO revoluciones / min.

142 revoluciones / min."

En la primera fase, fue la misma casa Lillie la que construyó el gran volante y el piñón

de engranaje de la máquina de vapor. En la segunda fase ambos elementa» los construye

la casa i, & E, Hall, que los redujeron en dimensiones y peso.

SÍ en la segunda fase de ampliación de la fábrica no construyó la casa Lillie las

transmisiones, scucio funda men tal mente a su mal carácter y al trato ai rado de los socios

directores que hizo que los Hns. Muntadas quedaran muy disgustados de su

comportamiento.

Las hicieron te ingenieros hermanos de Bcrguc, Miguel, Cornelio y Carlos, con casa

en Manchester, que gozaban de prestigio entre te fabricantes catalanes y a te que ya

conocían por haber instalado Miguel, el mayor, las primeras máquinas de vapor. En

realidad, no las construyeron directamente ellos, sino que se encargaron de la realización

M. de C«tn>, MMdttrter IS de fabnn». 1848

C Copador de CMte. 1852, • C y M de Berp«, 3 julio. 1852
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át los (tax» y de subcontratar el fabricante que te construyera, siendo ellos tos

responsables ante la Sociedad.

Païm que pudieran construir k» planos de te transmisiones con loda la perfección que

fuera posible, k» directores de LEÍ enviaron un plano general que modificaba, en el

que ya poseían kB hns de tergue, algunas distancias de te columnas de la late de los

tejidos, porque en la pared en que estaban k» centros de te columnas, tools tai aberturas

estaban a la misma distancia, 10 pies, con excepción de la primera, que estaba a U pies

y en el lado opuesto, en dónde se debía colocar la transmisión sucedía lo mismo. Anotaban

ri el plano las diferencias existentes para que los platos de pared no sobresaliera ninguno

del borde de la aduja que formaba el lado con la ventana y no cerrara parle de la misma

ventana. Les explican que habían colocado las üi>^r.c'a< enei plano de modo que jáseras

y columnas coincidieran en el mismo centro de te adujas o paredes que rmuí¿ eü!*«

ventana y ventana, del modo que comunmente se hacía.

En el mismo plano quedaban indicados 50 tambores de los que les habían sobrado y

destinados para ser utilizados en 50 telares de para, estos tambores quedaban señalados

en el plano en color carmín. Los atoles correspondientes a estos tambores, que eran

los tres primeros árboles transversales dt la sala de tejidos, debían dar IOS revoluciones

por minuto. Los restantes tambores que habían de construir los de Berguc, señalados

en azul, los podían construir de dos en dis y pira dos telares cada tambor, procurando

que tuviera cada tambor 12 pulgadas como mínimo de ancho, para evitar que te dos

correas que iban encima, no se rozaran entre sí. Aclaraban además que, de los tambores

que tenían sobrantes de la primera fase, no habían podido utilizar más que 30 tambores

porque solamente tenían 7 1/2 pulgada de ancho, y esta anchura no era suficiente para

los telares sencillos.

De esta manera, si en la primera fase quedaban algunos puntos sin aclarar, estas

observaciones, nos permiten conocer al detalle muchos aspectos que de otta manera

difícilmente hubiéramos podido saber por la carene» de planos en que nos encontrarlos.

Si los Lillie debieron ponerse acordes con los Hall, los Han y los Sharp brothers, k»

mismo debían hacer los nuevos ingenieros de la transmisión, y tol testin constantemente

para que esten acordes con tos mismos referidos constructores en cuanto a te dî oáciones

generales de la transmisión y para fijar te velocidades respectivas de te máquinas.
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Solamente modificaron la velocidad de tos telares, incrementándola en odio revoluciones

por minuto y to hacían convencidos de que esta modificación era posible gracias a la

más perfecta construcción de tos telares cinco años más tede.

No estamos capacitados para juzgar si, en aquella época, era una velocidad ligera o más

bien era lenü, pero si hemos de atenernoí ala optimización de los resultados que deseaban

obtener, hemos de reconocer que debía ser la correcta, más bien rápida. Sin embargo,

no debemos perder de vista que cualquier incremento de la producción de vapor, requería

un incremento en el consumo de combustible, cosa que en último término encarecía el

producto final y le hacía menos competitivo en el mercado. Así pues, en relación a la

proporción que hoy dit se denomina calidad / precio, debía ser la velocidad óptima con

el mínimo gasto posible de combustible.

Ya conocemos que uno de los objetivos de nuestros directores era obtener la perfección

de la maquinaria ai menor coste; las transmisiones no escapan a esta norma.

Lic¿ac'n ei momento de introducir las transmisiones, toparon con un problema. En 1847

estaba vigente el arancei ¿c ! 841 que consideraba las transmisiones con» parte integrante

de la máquina de vapor, comprendiéndola en la partida WO. Si se aplicaba este arancel

podrian introducir las tmasmisiones sin efectuar adeudo alguno en la aduana. Si por el

contrario, como desde hada un tiempo, se hacía en la aduana de Barcelona, se comprendían

las transmisiones en las partidas 998 y 999 del arancel, debían pagar por su entrada un

15 % con bandera nacional ,1/3 más con bandera extranjera y otro tercio más por derechos

'Je consumo; con el agra1 ante de que se evaluaba el acero y el hierro fundido o forjado

a 300 rs / q y el cobre o el latón a 700 rs / q.

Estaaivc.Tilta del arancel, preocupaba a los directores que vivían en Barcelona, preocupaci4n

que la Junta de gobierno conoció por mediación -H sr. Echarrí que comunicaba esta

situación a la casa de Madrid para que indagar respecto:

".. M hubiesen de pa&ar «e derecho la* piezas de las tramimriooet que seria necesariamente
muy sólida*, j par comiguicme, muy pesadas, punto que M hacen m Inglaterra ascenderá
el adeudo a UM «urna rxoruitante. Fin evitarlo, y para que algunas de la* emás máquinas
que m ciMKlruyen paru la fábrica tf* Sans M mm considerada» con» dest i.iada* • artes

» • solküud de te fundidores cambiò si.bitai.ienlf
el modo de obrar de esta

M M t «fe P.M. .Cantador dt en m del Sondano interventor, Bârvrkxu, 24 sep' 1S4?.
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En tai situación, ta J. ite 0, envió IHM Solicitud i S. M. la Reina, porque, previamente,

la Dirección General de Aduanas había denegado a ta Sociedad ta aclaratoria et ta

modificación et ta aplicación del arancel que • instancias del w. Echini había solicitado**

En realidad, ú tas transmisiones y muchas otras piezas K introducían sin pagode! arancel,

se favorecía a las empresas textiles pero se perjudicaba extraordinariamente a tas de

fundición, metal úrgicas o de construcciones mecánicas, que apenas m estaban consolidadas

y eran escasas en número.

Si se pretendía el desarrollo de la industria nacional, éste había de ser en toda la extensión

de la palabra, sin exclusión de actividades, y aquí es dónde reside ta contradicción del

sistema prohibitivo existente en d momento. Esta realidad se tóao evidente desde el momento

en que se levantó por Inglaterra, en 1 843, ta prohibición de exportar maquinaria; nuestras

industrias metalúrgicas, limitaban sus actividades a recomponer piezas, a nacer remiendos

o a copiar modelos foráneos. Sin lugar a dudas, los inspectores de la aduana de Barcelona,

debían recibir innumerables presiones del sector metalúrgico. Así to expresa en ta misma

carta ei sr. Echarri de Otaberro:

"...Las transmisiones km tenido m ¿sta nimia dudad fortunas muy diversas. Primeramente,
sea por haberte considerado como una parte esencial de dichas máquinas

Después hubo reclamaciones por partí de las dos fundiciones de Barcelona, y desde i
ya no entraron dichas transmisiones tia» adeudando IM derechos Maread« por las partidas

y

Carrera Pujal también explica razones semejantes'1 por las que se había modificado

en Bí-rceiona ta aplicación del arancel. Parece que intentaban una cierta equidad, no

favoreciendo totalmente a las industrias textiles en detrimento de las metalúrgicas.

Laureano Figuerola que había estado de funcionario en ta Aduana de Barcelona, conocía

esta problemàtici y entendía que si había de situar el país al mismo nivel de desarrollo

industrial que Inglaterra o Franck, se debía poteger y fomentar ta actividad de las empresas

metalúrgicas y de segunda fundición, gravando ta introducción de barras de hierro, en

|, «al 11, pf I«.
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este caso "km embarrados* de tes transmisiones. Mo e.i vano, al realizar en 1849, la

Estadística de Barcelona docta de estas empresas:

sinkMoulesnohajcndduitnibajopocibkniíddanloalKuno

Para no airear intenciones, evitaron solicitar desde Barcelona loda información a Id aduana

acerca del motivo que en día había habido para exigir un derecho que antes no se exigía;

no querían dar a conocer antes de tiempo su intención de reclamar; también evitaban

hacer en Madrid gestiones contrarias y perjudiciales a los intereses de la Sociedad. Fue

el Sr. Echarri de Otaberro quien redacta el torrador que la Junta envió a la Dirección

general de aduanas de Madrid y que esta rechazó.

La Sociedad volvió de nuevo a redamar, aprovechando que, quien había resuelto

negativamente, abandonaba el ministerio.

Los términos de la reclamación para que las transmisiones fuesen consideradas como

máquinas completas, y no adeudaran en la Aduana, se apoyaban en cuatro cuestiones

fundamentales: " I * que el conjunto que forman las transmisiones es tan único e inviolable

que d constructor encargado de hacerlas no noie libertad de acción, está obligado a fabricar

un número determinado de árboles de mía determinada especie y con arreglo a un sistema;

debe conformarse a las dimensiones de un plano dado, so pena de comprometer el resto

de la maquinaria. 2* que los constructores de transmisiones deben enviar sus propios

montadores igual que te hacen los de otras maquinas para arreglar y componer las mismas.

3* que las transmisiones deben considerarse maquinas completas porque sus piezas sueltas

no tienen ninguna función, reunidas en cambio forman una máquina completa. 4a el

intendente de la Aduana de Barcelona en favorable a las pretensiones de La España

Industrial1".

Pf JO!

-433-



Ttrcerê perte: Capitulo VW

8.1. PROBLEMÁTICA DE LAS TRANSMISIONES

8.1.1. B Transports

Las üansmisiones, independientemente de que los Sr. Lillie fueran personas dettilo adusto

e intransigente, preocupaban sobremanera a la Diección y a la J. de O. sobre todo por

la inseguridad de lo que debían pagar en la aduana, dada la magnitud de su peso, que

podía ser una cantidad muy importante.

La casa Lillie cumplió los platos convenidos en el contrato y entregaba las transmisiones

a mediados de noviembre. Ya en esta época, Manuel de Castro había reerrnlazado a Bruno

Vidal por ser persona de confianza de los directores y con gran criterio. Asumió sus

responsabilidades, defendiendo siempre los intereses de la Sociedad y cumpliendo las

instrucciones que recibía de la Dirección. Cupo pues a M. de Castro la obligación de

presenciar el peso de la transmisión, enviar la transmisión y de acabar con los constructores

el pago de las mismas.

Futre los cometidos importantes de los encargados de la Sociedad en Inglaterra estaba

el de enviar adecuadamente la maquinaria y todos los objetos que fueron adquiriendo

para el nuevo establecimiento. A pesar de haber dado anteriormente instrucciones a B.

Vidal, que en su momento comentaremos, las vuelven a reiterar a M. de Castro. Como

más amba hemos expuesto, presentaron reclamación nuevamente al gobierno por el arancel

de entrada de las transmisiones; su temor a pagar excesivamente por el enorme peso que

alcanzaba la transmisión, 115 tn en la primera entrega y 58 tn en la segunda, les hace

escribir a Manuel de Castro exhortándole a que evitara el envió de las transmisiones en

un buque extranjero, y si ya se hubiera iniciado su embarque, debía desembarcarla a

excepción de que se hallase en un compromiso inevitable,

"... pues conviene que trap « buque español aunque sci más ate ti ftett en razón a que
acabamos de über - y m to avisante* 1». m confianza - que por las transmisiones exige
ota aduana d IS % ri viene m bandera «pañola y si es extrangera el arancel impone d
exorbitante derecho dd 35 %. De consiguiente, ya ve v. que con tan enorme diferencia, m
hace prods* que a tefe trance te ttllt d pago de un recargo que tanto afectaria a toi interese*
Af |_ g»—t--«—«• IM

101 Copiado* Je c«rtM, 1148, • M de Catiro, 14 dicten*»», IMt,
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El desconcierto es ul, que apenas cinco días más tarde se retractaban de sus instrucciones:

*•* BUI flfluivS ttKKB vHKL^NMwCMHM CvVOB WMBS 4MME HBOA»J€B w» flMnwCBQ

imponiendo sólo H recargo et 10 % »obre tt IS »eftatado • h nmdonal, si bien se rya sobre
300 rato ea quintal. N« skndo tanto te diferencia como la que k indicábamos, • vtcts,
el eie«» ée fl·lf que exigirían los buque* «patata «erti mayor que lo que importaría aqueHa
ea cuyo caio poca * ninguna cuenta MI tendrá en hacerlo. "Ia

P«**

Aprobaban que los fletes los contratara por toneladas pues el transporte resultaba más

ventajoso y dado que las nuevas disposiciones no irrogaban perjuicio en los derechos

por expedir las transmisiones en uno o más buques, te daban libertad, según su criterio.

Cuando recibe esta misiva ya tenía enbarcadas 72 Tn de r/jso de la transmisión. Debió

cumpliendo órdenes desembarcarla y compensar al propietario y capitán del buque los

gastos del desembarque además de tener que cargar hasta 100 tn de carbón pagando su

flete a 12 1/6 chelines en lugar de a 7 1/6 a que en principio debía abonar.

Había, por entonces, en el puerto de Liverpool dos buques españoles a la carp de 140

Tn cada uno y, Manuel de Castro, considerando que serta conveniente evitar gastos de

almacenaje y transporte, propuso a sus capitanes fletar los barcos ofreciendo hasta 350

libras esterlinas. Los capitanes de los buques rechazaron la oferta por no querer venir

al puerto de Barcelona101. No obstante, tras recibir la segunda misiva, dispuso y pudo

reembarcar la transmisión en el mismo buque y en los mismos términos que en un

principio; el único desembolso que hizo, fue el de la descarga. Se alegraba que pudiera

enviarse en buque CAÍr=«ijero

"por los grande* inconvenieu'es que hubiese habido tn embarcar pican de tanto peso y no
ser los buques españoles a r .-oposito para semejante carga, y para to cual hubiesen exigido
crecidos fleta..."101.

La confianza que les inspiraban las últimas disposiciones sobre la introducción de las

transmisiones, nos puede hacer pensar que no pagaron ningún recargo de derechos de

entrada en la Aduana de Barcelona; la realidad en cambio, no fue así pues se lamentaban

M ídem, 29 ditiemh«. 1141.

M Correspond«*« rehuda 1848. M. de Cmrtro, Uvwpool 5 eoero, IS4S.

IM Idem. 9 enero, IS48.
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1m directores ite b Sociedad oi ini comunicado que, desde el Men Públicoloí,_servía

de respuesUalas opiniones favorables pero humillantes que hacía un redactor de la prensa
madrileña librecambista, H Defensor del Comercio, a Iss primeras muestras de indianas

que sacaba a la luz para su venta La España Industrial:
"Cualquier* pudiera erm- que ta coitchisión de erte párrafo, que »enemos algún privilegio
•otee IM demás industriale« de España, to cual n UM distante de »er äff, como que m lugar
de protección ha tenido que pagar ta sodedad, a ta entrada de ta maquinaria declinada a
ta nuera fábrica de Santa Marta de Sa«; mit de 11.000 duras de derecho« por iato ta
introducción del aparato motor que otrw fabricant«, en épocas ne letami habían entrado
como formando parte de ta máquina de vapor y por consiguiente Ubre de derechos"106.

8.2. EL FUNCIONAMIENTO Di LAS TRANSMISIONES

Iniciado el funcionamiento de la fábrica"77, como es normal, las máquinas debían

experimentar las contingencias propias de la cosa nueva, es decir, debían acoplarse a

ello se debía añadir la inexperiencia de los contramaestres y del personal de mantenimiento

en unas máquinas de vapor de la magnitud de las primeras gemelas. Al poco tiempo

empezaron a desgastarse los dientes de madera10" del volante, se producían desajustes

y, como ya sabemos, debieron parar las máquinas de vapor en más de una ocasión con

el consiguiente perjuicio. Sin encontrar exactamente la causa de este rápido desgaste

escriben a los constructores srs. Lillie solicitando consejo y ayuda. Como la carta es

un extraordinario documento de como se efectuaba entonces el mantenimiento, la

reproduciremos en gran parte. Dice así :
"...Viendo que tai diente» de madera del piñón que engranan con eJ votante, se desgastan
muy rápidamente, creemos debemos consultarles nos den sobre este punto In consejos que

m El Di«no órgtno de dofu-ión del Inrtiluto !ndu*<n«J de Ouluña.

i« A H . B El Bien PUblico. IO de jumo de il».

' i M punieron totalmente M functOMimento en diciembre de 1841. Echtm
en 4 de diciembre ;

W fUHtCM OC SAM, OTCTptO MM ÉfiMMCi tnUWCflMBi M U

U pnmen vez que s·bemos que t« IM pirado U fábnca como
pifan e« en 28 de «hol de 1849 Echam commue*!» : ' E« b

I« f ebria 3 «w
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tes sujtera m experiència. Para que «ten bien al corriente del asunto, ei necesario dedr
que montamos el piftòn CM tos dientes de madera que n. MI enviaron y los dimos hi forma
indicada en ti dibujo ajunto. En el transcurso 4e cuatro meses poco man * menos de trabajo
tos cambiamos puesto fue estaban ya desgastados más de 3 /4 de pulgada, esto producía
una irregularidad notable en las transmisiones de donde se propagaba a las máquinas. Los

funcionan desde hace tres !
tan rápidamente como tas primeras puesto que ya están desgastadas más de 119. lat dientes
se engrasan continuamente jr abundantemente para suariiar el roce pero, a pesar de esto,
no conseguimos nuestro objetivo. No se puede suponer que este desgaste se produce por
te enorme fuera que hace el piñón puesto que funcionamos ordinariamente a 35 grados
t!e presión, e Incluso los sábados llegamos a funcionar a no más de 12 grados. Otra prueba
de te poca fuera que hace el pifien resulta de ésto que, estando en funcionamiento veinte
mil |*uas seUactinp y 250 telares poco más o menos con las preparaciones correspondientes
a aquietes y a estos, no quemamos por jornada de trabajo de 12 1/2 horas, más que cinco
mil lirnV« de carbón de NewPort. esto prueba fue tes transmisiones y tes máquinas no tienen
otro row o frotamiento que el que las corresponde de natural, esperamos tengan a bien
indicarnos V« medios de evitar los graves inconvenientes que resultan de la necesidad de
cambiar los ¿«entes del piñón cada cinco o seis meses*101.

Las razones y là solución a este desajuste, producido muy probablemente por la

inexperiencia y el desconocimiento de las características técnicas de los dientes del piñón

y del tratamiento que .e les debía dar para su buena conservación, se la proporcionó

la respuesta de los Lillie:

"Es muy probable que tos tientes se hayan movido de su centro a causa del calor del
departamento de tes máquina» de vapor, en cuyo caso, cada diente debía haberse sacado
de su lugar volviéndolo a poner con caAanuuo é lona y aNtayalde, hasta que quedase
asegurado y sujetado como antes. Hecho esto, debían haber usado una mistura de jabón
dulce, lápiz plomo é carbúrelo de piorno, sebo, harina de esmeril, todo mezclado, para
engrasar los dientes. Habiendo obrad«, «sí hubieran b»:*¿io que tos dientes hubieran durado
en muy grande nfmero de anos"110.

Así pues, el calor existente en la sala de la: máquinas de vapor desecaba los dientes de

la madera de haya y se debían engrasarse con asiduidad para protegerlos del calor y evitar

su desgaste. Se desprende, por la opinión de los Lillie, que la calidad y tipo de madera

no influía en la duración de los dientes; no por ser más dura, era más adecuada; la mejor

madera era la de buena haya, madura y bien curada ¿torque a la vez la daba fortaleza

y elasticidad.

m Copia.!« de cartai, 2J ite mayo 1849

"" rorcesp.HKJèfK.· rebiKj*,l849, Mancbnlw, 4jumo, 1849
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Los resultados, después de aplicar es« formula no se hicieron esperar y así te confirman

en sus escritos posteriores1".

in to segunda fase de construcción de tas transmisiones, también temían nuestros directores

su elevado coste; por esta razón, insistían incesantemente a los hns de Bergue que it

ciñeran a los modelos de referencia para evitar un incremento de su peso, porque revertiría

en los gastos de envío y, lo que era peor, en el funcionamiento de las máquinas de vapor

al tener que accionar transmisiones de excesivo peso. Les hacían las objecciones siguientes:
"... te avientos de te árboles vertical« de te hilados y tejidos y te placas de asiento de
te cojinet« del árbol que engrava con el volante ion mayor« que te que ahora tenemos,
construidas por UK*, le que nos hace pensar que serán más pesadas que otas.Si esto fune
así sería triste, punto que h solidez que Ullie dio a nuestra transmisión m te platos de
pared y puent« de grapaldina así como en todo lo demás, puedtn considerarse al máximo
y sería una exageración el hacerte más ruer!«, «pedahnente cuando la máquina de vapor
y te motora Muí con mayor velocidad. Ya hemos experimentado un quebranto al tener
que hacer nuevas piedras sillar«, puerto que vs. han dado mayor magnitud a te pilares
del árbol vertical, en comparación con el de HHie. 9 a este gasto, añadimos el mayor peso
de las piezas de bien o colado, entone« to transmisión nos resunara mucho más cara, teniendo
en cuenta te fleta y te fuerteg derechos que pap de entrada en España. No es querer poner
cortapisas a MM conocimiento« mecánicos, queremos observarlo a vs. para que el constructor
encargado de hacerla, no abuse en parte de la confian» que v. puede dispensarle"112.

Después de leer estas observaciones, debemos también hacer incapié que en la época

en que la J. de G. acordó aprobar la ampliación de la maquinaria de la fábrica de Sints

y autorizó a la Comisión de compras a realizar lis gestiones que se debía hacer con los

constructores ingleses, fue el momento oportuno, puesto que muy poco tiempo después,

a mediados de 1852, en Inglaterra se incrementó el precio del hierro colado de forma

inesperada entre un 30 y un 40 %. Si se hubieran retrasado en apenas dos meses, el costo

de la maquinaria se hubiera incrementado en unos 40.000 duros111.

A petición de los ingenieros, nuestros directores concedieron un mes de prórroga para

cada una de las dos entregas de las transmisiones. No obstante, a pesar du la prórroga,

Y* en 9 de noviembre Echarrt común techa * la JunU : " ,..L

d sebo que « I« »plico

112 ANC Copiador de ante, 1852, 14 octubre 1852.

111 Memoria de IM operatone« de IIS2 <fe LEI, led* en JunU general ordinari« at «ccionisUs
m 6 de febrero de 1853
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fueron informales y una vez más, no pudo funcionar la nueva ampliación de la fábrica

en mayo Je 1853, cual era su deseo.

Parece ser que la contemplación de la sala subterránea de las transmisiones era un

espectáculo admirable; dejaban sorprendidos a los visitantes que la fábrica recibía en

las mañanas de los lunes y los jueves.

La transmisión que enviaron los Hns. de Bergue tuvo desajustes que se empezaron a

apreciar pocos meses después de funcionar diariamente, estos desajustes consistían en

que uno de los piñones que engranaba con I» primera rueda de ángulo que transmitía

el movimiento a la filatura y que iba fijado al árbol votiva! inmediato a la grapaldina,

rompía los dientes de aquella de una manera sorprendente, hasta el punto de que en pocos

meses de funcionamiento ya faltaban cinco y la velocidad en que incrementaba su deterioro

alarmaba a los directores porque temían una desgracia en el momento más inesperado.

Miguel de Bergue, residente en Barcelona fue avisado por los directores y junto con ellos

diagnosticaron la causa. No era otra que los dientes del referido piñón estaban demasiado

llenos y no podían engranar en el punto de contacto que la ciencia y la experiencia exigen

para que el funcionamiento fuera correcto, le faltaban 1 / 4 de pulgada en 3/8 para que

endentara como era necesario; este hecho hacía que los dientes trabajaran incorrectamente

haciendo contacto solamente en las puntas y provocaran las frecuentes roturas que se

venían produciendo: Por esta razón, exigían a Carlos de Bergue que les enviara otro pi Aon

igual pero con los dientes medio octavo más delgados para que pudieran engranar

satisfactoriamente. Las características del mismo debían ser de un agujero de 11

inches114, con 57 dientes, la distancia entre los dientes debía ser de 3 1 /2 pulgadas

y la longitud de los dientes de 12 pulgadas. Además necesitaban dos ruedas de ángulo

para la sala de hilatura con la«; siguientes características, un agujero de 3 3/4 pulgada,

con 48 dientes con una separación entre sí de 2 pulgadas y una longitud de 6 pulgadas.

Este repentino, aunque no imprevisto accidente, ocasionó una serie de perjuicios

económicos considerables mayor gasto de combustible y paralización total de ia mitad

de las secciones de hilados, tejidos e impresión"5. Este repentino, pero no imprevisto

accidente, pues desde tos primeros meses del año se había observado su funcionamiento

114 Inch palabra inglesa pulgada que equival* • 2*54 OB.

in ANC Copiador de carta« 1854. • Carlos «fe Bergue, 6 de diciembre 1854.
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irregular, obligó a paralizar temporalmente la fábrica. Los perjuicios económicos que

esta reparación originó a la Sociedad y a los operarios, se compensaron estableciendo

d trabaio nocturno de los obreros adscritos a las secciones paralizadas, en las secciones

alimentadas por las primeras máquinas de vapor, mientras duró la reparación. De esta

manera, continuaban percibiendo su salario y la Sociedad no disminuía su producción,

reduciendo así, la pérdida de beneficios a la menor expresión"*.

Es la primera vez que tenemos noticia del trabajo nocturno en LEÍ.

La citada transmisión estuvo en funcionamiento hasta que se renovó gram parte de la

maquinaria de esta primera época, en 1888, por haberse quedado anticuada y poco

productiva cambiando dicha transmisión por las más modernas y ligeras de la época,

la transmisión de cables. Si en su momento la maquinaria de LEÍ fue la más moderna

y perfeccionada que se instalaba, no fue menor 41 años después.

Matías Muntadas, director gerente de la Sociedad en esta época, que tuvo que convencer

y arrancar de los accionistas la renovación de gran parte de la maquinaria, una vez

conseguido su objetivo, así se lo explicaba a los accionistas:

"... dentro dd mes de marzo próximo, estará en marcha la nueva máquina, en marcha las
nuevas calderas multitubulares también adquiridas, organizado d nuevo sistema de
transmisión par cables y en fundón te secdones de preparadón, hilados y tejidos, para
volver a ter La España Industrial, renaciendo cual otra ave Fénix de sus cenizas, lo vue
siempre fue, uno de los moddos «te ios establedmientos de su dase « nuestra patria y d
primero en ostentar la última palabra en materia de adelantos mecánicos y construcciones
industriales""7.da en la Junta general de srs. accionistas celebrada en 24 de febrero
de 1889.

u* M.M.E.P. de M Mí

1 l*f

de I8S9.
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CAPÍTULO VIH

LA SECCIÓN Di HILADOS

1. EL ALGODÓN. LA FIBRA REINA DE LA REVOLUCIÓN INDUSTRIAL

Acabamos de ver la evolución de la producción de energía y el incremento de

disponibilidad de su fuerza motriz al desarrollarse la máquina de vapor, así como la

producción de vapor en La España Industrial, ahora veremos la utilización de esta

energía en las distintas secciones de la nueva fábrica de Santa María de Sans.

Trataremos en este capítulo el hilado del algodón.

Haremos algunas consideraciones previas acerca del algodón y de su contribución a la

mecanización del proceso del hilado.

Aunque es de sobras conocido, la actividad textil humana para fabricar sus vestidos

apareció simultáneamente a la del cultivo de la tierra y siempre tuvo una dedicación

temporal considerable pero reservada fundamentalmente a actividades complementarias

fuera del tiempo dedicado a las actividades agrícolas que le proporcionaban su sustento.

En la Edad Media y Moderna, en Europa, el trabajo en la industria manufacturera textil

tuvo relevancia económica per siempre ligado a las fibras textiles autóctonas o

aclimatadas, tales como la lana, el lino, el cánamo y la sedi1; esta última introducida

por los árabes; el algodón, aunque era una fibra de origen tropical, ya la conocían

griegos y romanos por sus contactos con el mundo egipcio y oriental. La introducción

y aclimatación de su cultivo, fundamentalmente en Sicilia y en el sur de la Península,

dónde se cultivaba en las fértiles vegas de Granada y Valencia se debe a los árabes. Se

utilizaba mezclado con lino para hacer una tela de mediana calidad de gran comercio

en toda Europa, nos referimos a los/«.won«, dt gran difusión en inda Alemania y en

Barcelona.

Pan m
Alberto

1982

y m evolución ver BareU Mile,
CmtitnS,
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En Barcelona, a mediados del S. XIII ya existía d gremio de "els velers" que utilizaba

d aJgodón pan elaborar velas y toldos pan la navegación2; de necno siempre el
algodón había «do ma fibn lentil de segundo orden; sin embargo, a partir del S. XVIH
fue la fibra que, por no estar sujeta a las rígidas reglamentaciones gremiales, permitió

-ealizar una actividad econòmica sin presentar ninguna traba o impedimento a su

desarrollo y constituyóse en la base de la revolución industrial. El crecimiento

demográfico que experimentó Europa, a partir del S.XVIII, originó un incremento de
la demanda textil que los gremios con una organización potente pero obsoleta fueron

incapaces de abastecer; de este modo, se produjo una penetración creciente de lelas

asiáticas, estampadas o no, que, glosando a J. Nadal fueron "una revelación para los

occidentales1.

El algodón posee unas propiedades higiénico sanitarias muy ventajosas a causa de su

mala conducción dd calor; condensa menos humedad y absorbe más, manteniendo

constante la temperatura dd cuerpo, de ello se deriva, la posibilidad de usarlo, ïanto

en climas fríos, donde ayuda a mantener el calor corporal, como en climas cálidos,

donde facilita la transpiración.

El europeo estaba acostumbrado al lino, que por ser buen conductor dd calor, una vez

usado o lavado, por no ser transpirable, da una sensación de frialdad. No es pues de

extrañar, como dice Nadal, que una vez probado d algodón lo prefiriese a una pieza

de lino; y, en esta preferencia, pudo hallarse d motivo fuiídamental para que arraigara

la manufactura algodonera en Europa, mediante d comercio colonial.

Las protestas constantes de la industria gremial lanera, derivadas de este consuma,

obligaron al gobierno inglés a prohibir, en 1700 la penetración de "calicoles" y

"muselinas"4, en otras palabras de indianas.

Tórrela Niuhó. F, H moderno re«Ufgir teiül Je Barcelona. Cámara Oficial de h InduJrtna de
Barcekma, Barcelona, 1941, Recoge numeróme autor» que w hm ocupado de la indurtna
tentil catalana m la Edad Media dut arando h pam inyortaacia éel alfodón en In «fio»

y su utilización casi exclusiva en

í. Nadal. HiMòna ecoaòayca de h rgaJmni fl·l·l·lIllÉlil 1 TfTf G.E.C., Barcelona,
1916, pf 11.

i io uw fia« coa» el percal procedente de Calicut
(Indu); MuaeÜM »ejido de aJgodón poco tupido procedere de Mœ«u.
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Esta medida resultó contraproducente a los intereses de los gremios pues originó en el

propio país la fabricació de telas estampadas sustitutorias de las importaciones. De este

modo nació la industria de estampación o indianas, primen» en Inglaterra y con poca

diferencia temporal en loda Europa.

Posee además el algodón una serie de propiedades5, intrínsecas a su propia fibra, que

afectan ai proceso de su transformación, y que constituyeron las ventajas técnicas que

le permitieron suplantar o relegar a segundo plano a las fibras autóctonas; nos referimos

a: una mínima exigencia en la preparación de la flor, se adapta muy bien a los procesos

mecánicos del hilado, se combina con cualquiera otra fibra para originar telas de

mezcla, de menor valor, tiene capacidad para absorber cualquier tipo de color para el

tinte, puede blanquearse incluso mejor que el lino y su impresión es tan efectiva como

la de la seda.

De hecho, el algodón, como materia de importación comercial, permitió a la industria

transformadora, desde un primer momento, renunciar a la aplicación de los métodos

tradicionales de las fibras autóctonas del lino y de la lana y adoptar las primeras formas

de explotación capitalista: el trabajo a domicilio por cuenta de un empresario y la

manufactura*.

Aunque el algodón fuera una fibra subtropical, una serie de factores facilitaron al

incremento de su superficie de cultivo y la disminución de su valor: la invención, en

1793, por Eli Whitney de la desmotadora de su flor que facilitó la aclimatación de

algunas variedades de fibra larga en los EEUU y la utilización masiva de mano de obra

esclava.

Todos estos factores contribuyeron a que fuera el algodón la fibra motora de la

revolución industrial, pues permitió, en un primer momento, la mecanización total de

la filatura y el desarrollo de la máquina de vapor, posteriormente, se completó la

mecanización del tejido.

1 J. NatW OHcr oben, pf 14.

* J. N«U Olbr, Ob. A pf 14
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2. LOS PROCESOS D£L HILADO

La imagen tradicional que resto grabada en nuestra retina es la de una campesina con

el hiño en sus manos hilando como ejemplo de IOM actividad fundamentalmente

femenina, que se realizaba en cualquier época del año y que, ajuzgar por sus ademanes

era de fácil manejo.

Más complicada se presento a nuestros ojos la rueca, otto sencillo ingenio, que

incrementaba el hilado de la fibra pero que obligaba a permanecer inmóvil, a su todo

a aquellas que lo manejaran. El huso y la rueca eran los artefactos de madera casi

intemporales que el hombre ha utilizado paia reducir a la forma de hilo tos fibras que

le servían para hacer telas.

Este procedimiento ancestral de obtener hilo fue desapareciendo a lo largo del XVIII

en Inglaterra para ser sustituido por diferentes procesos, realizados en maquinas de

complejidad mecánica creciente que van evolucionando basto las máquinas continuas y

selfactinas.

Pisaremos a detallar, en lineas generales, las distintos operaciones a que se somete la

fibra del algodón hasta convertirse en hilo.

Las operaciones a que se someten las fibras de algodón basto convertiria» en hilo, se

pueden dividir en dos grandes grupos7:

I ° Las que tomi por objeto separar unas de otras las fibras para descargarlas de

las impurezas que las acompata y para separar tos fibras que, por su

imperfección, no son aptas para elaborar el producto al que se destinan.

2a Las que tienen por objeto reunir las fibras escogidas en un orden determinado

y según grados establecidos basto alcanzar el orden definitivo que requiere el

grueso del hito que nos proponemM elaborar.

Las operaciones que pertenecen al primer grupo las podemos clasificar en:

1- La apertura de talas y mezcla. Consiste en um separación preliminar y

grosera de las fibras comprimidas en las batos y en mezclar los algodones de

O. Bdtnu». EjJiiMnjkLjJoafcíS. Gusttvo Ctili, Bw^Jooa, 1929, p* 63
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diferente procedencia haciendo una frateria más homogénea. Estas operaciones

se realizan por: te abridoras et tate y cuartos de mezclas.

2- Apertola del algodón. Tiene por objeto desagregar los copos de fibras y

dejarlos libres de las impurezas más gruesas: arem, fragmentos de cápsula,

hojas, semillas y copos pesados y leñosos de fibras muertas. Lo realizan: te

abridoras.

3- El Batido. Continua la limpieza y desagregación de fibras que se disponen en

forma de capa continua de un peso determinado y constante. Se realiza en: los

batanes.

4- D Cariado. Desagrega üefinitivamente la masa fibrosa, eliminando las últimas

impurezas y fibras muertas, mediante una limpieza de cada fibra y no en

grandes masas como en las abridoras y en los batanes, al final se forma un velo

de peso determinado. Se realiza en te cardas.

S* El Peinado. Separa las fibras de determinada longitud de las que son más

cortas. Se realizan en te peinadoras.

Pertenecen al segundo grupo:

1 - El estiraje y doblado. Es la operación que tiene por objeto paralelizar las fibras

y disponerlas en el sentido de su longitud, de modo que queden distribuidas y

agrupadas en forma de una cinta continua de peso constante. Se realiza en los

manuares.

2- Li Preparación del hilado. Las fibras ya panüelizadas, se reúnen por medio

de una ligera torsión para condensarlas, en forma de mecha y después se afinan

por sucesivos estirajes. Esta operación se realiza en te mecheras.

3- El Hitado, Da cohesión y resistencia a las mechas de la preparación una vez

estiradas hasta el grado que requieren el número y condiciones del hilo que se

desea obtener. Se realiza en te continuas y te selfactinas.
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B siguiente diagrama representaría las diferentes operaciones de ta filatura del algodón:

Algodón eo rama

I
polvo cittilo de mezcla

I
desperdicio* (grano, bolones «Ifondón

I

r
desperdicios algodón ea tela«

I

I \
Bermas (desperdicio« y dewwfM cintas de algondón

reumdoras

Bermas ciólas de algodón

I

de ínter

selfacliiuu

Veamos las características generales de cada máquina1.

LA ABRIDORA DE BALAS. Es una máquina para deshacer tes bibs de la fibra de

algodón, m copos ñas pequeños. Lis abridora de Mas más primitivas, estaban

formad; s por diversos pares de cilindros con nervaduras, que giraban a velocidades

crecientes. Las más modernas van provistas de dispositivos con puntas, pinzas, ele, que

arra ican sucesivamente las guedejas muy pequeñas de balas de diversas clases de fibras

.»« « Jordi Ite i Anatri*, G.E.C. Barcelon*, lot difereatof voltimene«
acada letra.
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y las mezclan oí Its proporciones que se desea. Los tipos característicos de las

abridoras modernas son to abridora pinzadora y h abridora Mdtteto. Las abridoras

de balas se combinan actualmente con frecuencia con el transporte nuemático de la fibra

y con otras máquinas de preparación de la filatura formando lo que se denomina tren

de máquinas.

ABRIDORA. Es una máquina para separar, limpiar y esponjar los copos de material

fibroso. Las más cianeas son la abridora porcupina que tiene un tambor cilindrico

horizontal provisto de unos salientes de hierro y h abridora Crífhton, que tiene el

tambor cónico y vertical, los hierros salientes golpean o balen y ahuecan las flocas en

pleno giro y una potente corriente de aire expulsi el polvo y las impurezas. Los tipos

más modernos son la abridora mezcladora, la abridora escalonada y la abridora

depuradora.

EL BATÁN. Es una máquina destinada a continuar la limpieza y disgregación de los

copos de de la fibra, iniciada ya en las abridoras, transformándolas en una napa o tela

de batán, de peso y densidad controladas ( batán abridor). La napa, se somete después

a la acción del batan repasador o acabador que alimentado con diversas telas

sobrepuestas del primer batán, da una nueva tela de gran regularidad y que sirve para

alimentar las cardas.

El batán, en esencia, consta de una telera de alimentación, de un regulador de pedales

para corregir las variaciones del peso de la tela, de una devanadora o volante que bate

el algodón abriéndolo y haciendo caer las impurezas a través de una reja y de unos

tambores perforados en los cuales se ejerce una gran absorción que atrae a los copos

formando en su entorno la tela de batán que posteriormente pesa a unos cilindros

compresores que le dan coherencia y por último se enrolla.

LA CARDA. Es una máquina cuya función es la de separar unas fibras de otras

librándolas de las impurezas que puedan aún retener y de aquellas fibras que por sus

características físicas perjudicarían la calidad del hilo que se desea fabricar.

El principio de la carda se basa en la acción recíproca y simultánea de órganos de

superficie cubierta de puntas tdálicas. que tienen por objeto separar individualmente
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tas fibras aislándolas unas de otras. Los órganos de alimentación de ima carda son un

cilindro desen follador de la napa y dos cilindros compresores acanalados, llamados, uno

cardador o cilindret, y el otto, desborrad«-, limpiador e tramportador, (pelador)

y que actúan el uno sobre el otto o también un cilindro compresor acanalado que actúa

sobre una superfìcie plana o lisa ( mesa ). La napa transportada entre los dos cilindros

o entre el cilindro y la mesa se desnace por otro cilindro ( Uadre) recúbralo de

guarnición metálica, con púas en forma de diente de sierra que gira a gran velocidad.

La materia que sate del lladre es recogida por un cilindro de gran diámetro, el tambor

principal o bola, también recul ¡erto de guarnición metálica, que, juntamente con los

cilindros, u la carda es de cilindros, o con chapones si es automática, efectúa el

cardado propiamente dicho de la materia que es retenida y llevada por un cilindro de

diámetro inferior al de la bota y con la guarnición dispuesta en sentido contrario al de

esta, es el cilindro (llevador), que, a causa de la diferencia de velocidades, retiene las

fibras depositadas en la superficie de la bota. Para separar el veto, la fibra retenida por

el llevador, la carda tiene un dispositivo formado por un peine metálico llamado

serreta, que efectúa con un rapidísimo movimiento oscilatorio; actualmente se sustituye

por elementos giratorios o pneumáticos que han hecho posible el aumento considerable

de su producción. El velo es absorbido por dos cilindros compresores llamados

xucladores pasando inmediatamente al "sentinella" formado por una columna

rectangular que sirve de soporte al mecanismo que produce el plegado de la veta en el

dispositivo llamado bote.

LA REUNIDORA. Es una máquina utilizada para reunir un número determinado de

vetas o cintas provenientes de la carda en un rollo de peso constante por unidad de

longitud, destinado a alimentar los manuares o las peinadoras.

LA PEINADORA. Es una máquina que efectúa d peinado de las fibras, que se alimenta

con una napa o tela obtenida en la reunidora de vetas o también en el manuar de napas;

puede ser rectilínea intermitente de trabajo discontinuo o bien arcillar y de trabajo

constante. El fundamento de la peinadora rectilínea intermitente consiste en retener un

manojo de fibras por un extremo y peinar el otro extremo libre, es el peinado de

cabeza, después sujeta el otto extremo que estaba liberado y libera el retenido, a
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inuación se peina ette extremo, es el peinado de cola, finalmente se empalma el

...„uojo de fibras peinadas con las fibras obtenidas en anteriores ciclos para formar una

napa peinada,

EL MANU AR. Es una máquina que produce el estiraje de un conjunto de velas o cinus

procedentes de la carda o de la peinadora, dobladas previamente para compensar las

irregularidades. En general, el estiraje del maniiar es muy semejante a la cantidad de

vetas de entrada de 6 a 8, de manera que la veta de manuar obtenida tiene un grosor

semejante a la de la alimentación. Es corriente dar a las vetas 2 o 3 pasos de manuar

antes de pasar a la mechera.

El manuar está formado por unos soporto que guten las vetas las cuales se desenrollan

de unos botes situados debajo, y las introducen en ios cilindros oe estiraje, -

generalmente cuatro pares-, que giran a velocidades crecientes. A la salida del estiraje

hay un embudo condensador que reúne, nuevamente, en una sob, las cintas estiradas;

hay también un aparato plegador que dobla la veta en un bole. Tiene, además,

dispositivos de parada por si se rompe la veta o falta una. Los manuares suelen tener

diversas cabezas. Modernamente se ha aumentado mucho la velocidad de los manuares

y algunos van provistos de dispositivos de autorregulación que miden el grueso de las

vetas a la entrada y varían convenientemente el estiraje, a fin de conseguir una veta de

grosor constante reduciendo a uno solo los pasos de manuar.

LA MECHERA. Es una máquina que adelgaza la veta del manuar o de la carda dándola

una ligera torsión, se obtiene así la mecha que se enrolla en bobinas cilindricas de

extremos cónicos. Esencialmente, la mechera está formada por una hílela de

alimentación, un tren de estiraje y por unos husos provistos de aranas que producen la

torsión y enrollan la mecha en bobinas. La mecha no admite ni la más ligera tracción

sin deformarse, por eso, la acción de enrollar las bobinas se ha de realizar como una

operación matemática, a fin de colocar la mecha exactamente en su lugar sin sufrir

ninguna tensión. Cuando sate la mecha del tren de estiraje entra, por un agujero, en el

eje de araña, pasa por uno de sus brazos hueco, - el brazo macin) sirve para

equilibrarla dinámicamente-, sate por el extremo, da una vuelta o más en una
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e» -emidad llamóla ateta o compresor y este, que gira frotando la bobina, la va dejando

en su superficie.

La torsión se produce por ei giro de la araña y el devaneo o enrollado se hace por la

mayor velocidad angular de la bobina respecto a la de la arana. Al aumentar el diàmetro

de la bobina, disminuye la velocidad angular de manera que la diferencia entre las

velocidades angula.es de la bouina y de la arana es inversamente proporcional al

diámetro de la bobina; este hecho se consigue mediante el juego diferencial dirigido

por un variador de velocidad de correa sobre los cilindros cónicos invertidos.

La distribución de la mecha en espiras paralelas y en capas superpuestas cada vez más

cortas se produce por el movimiento de subida y bajada de las bobinas. En cada vaivén

del balancera, el juego de báscula o de cadejo invierte d sentido del vaivén y desplaza

ligeramente la correa sobre los cilindros cónicos con to cual disminuye la longitud del

vaivén, y, a través del juego diferencial, la velocidad angular de la araña. El

movimiento giratorio se transmite al balancero y a las bobinas mediante el juego de

charnela o de visagra o un ej: telescópico.

Hasta entrado el siglo XX se realizaban tres o cuatro pasadas de mechera. La primera

era la mechera en grueso que se alimentaba de vetas del manuar o de cardas contenida

en botes. Después venía 'a mechera intermedia y la necken m fino, si se quena fijar

hilos muy finos aún había la mechera en superfino. Cada una se alimentaba con las

bobinas de mecha de la pasada precedente, la mecha más fina alimentaba las máquinas

de hilar.

La mechera es una máquina cara, complicada y lenta. Su velocidad máxima es unas

1200 rev / m. Por eso se ha procurado ret* cir al mínimo el número de pasadas.

Modernamente, gracias a los grandes estirajes, se ha llegado a prescindir de ellas.

LA CONTINUA. Es una máquina para hilar o retorcer de funcionamiento continuo, a

diferencia de la selfactina que es intermitente. Hay diferentes tipos: la continua de

aletas o de arañas, los anillos y corredores son sustituidos por aranas que montadas

en el huso, giran a una velocidad constante, y el hito, arrastra unos rodete que se

retrasan a causa de la fricción, enrollando el hito producido. La continua de anillos,

que transforma la mecha de la mechera en un hito mucho más fino, con la suficiente

torsión para que sus fibras no se escurran las unas sobre las otras. Los elementos de
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esta máquina son : una hileta que sostiene las bobinas de mecha, un tren de estirage -

generalmente, de gran estiraje -, un guia hilos o <oi?. de cerdo, situado en ei eje del

huso, un anillo antibalón, el huso que hace I'-TU la husada, y alrededor de ésta, el

millo que guía el corredor.

La mecha se adelgaza considerablemente en e! tren de estirage, y a su salida, recibe la

torsión que le comunican el huso y el corredor, que giran a gran vlocidad, hasta 15000

rev / m, y se conviene ya en un hilo delgaJo y resisten»?

Los anillos van montados ai el balancera que, con su movimiento vertical alternativo,

distribuye el devaneo del hilo.

3. LA EVOLUCIÓN TÉCNICA DE LAS MÁQUINAS DE HILAR*

La evolución histórica de los perfeccionamientos técnicos experimentados por los

artefactos destinados a hilar el algodón es difícil de precisar porque se produjeron

muchos inventos o mejoras simultáneamente y porque es difícil saber con exactitud si

unos mecánicos se copiaron a otros o por el contrario realizaron sus progresos de forma

independiente. Aunque es bastante conocida entre los especialistas esta evolución

pasaremos revista a las fases más relevantes10.

Parece que los primeros inventores de una máquina de hilar fueron Lewis Paul de

Birminghan John Wyatt de Lieh field, ambos estuvieron asociados y parece que Lewis

Paul aplicó algunos consejos e ideas de su socio para construir la primera carda que

consistía m estirar manualmente las fibras mediante dos cilindros, el inferior acanalado

y el superior liso. Aunque la patente data de 1738 sus resultados favorables se obtienen

en 1741, no obstante se desconoce su eficiencia pues para alimentarla se necesitaba

tener la fibra de algodón muy abierta y en forma de mecha.

10

Barrila Miré, A,.
25 a 4?,

J Femrr y VKÍ.I,
1175, hate un estudio nfuroso, ameno y

y los elementos que en • evolution ae Mal

[, Jaime Jeprés RnviralU. Barcelona,
la evolution <fe cada máquina de hilar
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En su preocupación por mejorar los resultados sobrevino la invención de la carda que

se debe a Daniel Bourne y a Lewis Paul en 1748. La carda de Bourne tenía cuatro

cilindros con guarnición helicoidal y tos cilindros se podían pifar o frenar según la

longitud de la fibra. Esta carda fue to precursora de to carda de cilindros. Paul inventó

dos cardas diferentes como resultado del perfeccionamiento mecanizado de to carda

manual, aunque supusieron una mejora de su primera máquina de hilar ambas eran

manuales. La segunada que parece ser que es la que tuvo mayor ¿uto consistía en un

único cilindro guarnecido y en una superficie curva, que se correspondía con el

cilindro, también guarnecida y que se movía mediante una manivela. Parece que la

carda de Bourne se empleaba en números gruesos y como preparación a la de Paul,

Otros mecánicos intervinieron en su desarrollo así como en la creacción de otros

modelos, sin que a veces, podamos atribuir, con exactitud, a quien correponde cada

nuevo ingenio, y todo ello motivado por la necesidad de aumentar la producción de hito

para poder abastecer a la creciente producción de tejido motivada por la invención de

la lanzadera mlatuf de Kay y el estimilo de la Society of Ans para resolver dicha
t

carencia.

Thomas Higgs es para unos ri constructor, en 1763, de to máquina denominada jenny

mientras que hoy se acepta que fue James Hargreaves.

La máquina de Higgs podía hilar huta 24 hitos y aunque no tena cilindros de estiraje.

su artefacto marcaba el punto de partida de tos husos verticales movidos por un cordel

desde un tambor; se movía también manualmente. James Hargreaves dio forma a la

jenny; creó la primera máquina de hilar propiamente dicha, la "spinning jenny". La

mecha estaba depositada en un carro y pasaba por una especie de cierre o mordaza que

estiraba la fibra desplazando manualmente el obrero el carro a la derecha, cuando las

mordazas estaban abiertas y en sentido contrarto cuando tos mordazas estaban cerradas,

simultáneamente se producía to torsión del hito al girar el huso por medio de un volante

y su transmisión correspondiente. Aunque no producto un hito perfecto, si que

consiguió multiplicar en varias veces to cantidad de hito que producto un hilador

manual: se podía construir en varios fórmalos, tos pequeñas resultaban relativamente

baratas y de fácil manejo, hasta tal punto que, un niño tos podía accionar. En cuanto

a tos grandes, se podían accionar por un hombre ayudado por varios niños. Su

consecuencia más inmediata fue to progresiva pero rápida desaparición de to hilatura
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manual, pues con su uso, « producía más hito y más barato. Ello provocó que la

destruyeran, en 1767, los hiladores a mano por ver en ella su principal competidora;

como su inventor no la habla patentado, en 1769, esta misma máquina fue patentada por

Arkwright, ocasionando no pocos sinsabores a Hargreaves; no obstante, instalé varias

máquinas de hilar de este tipo.

Hargreaves a su vez, perfeccionó la carda de Bourne y conservando algunos elementos.

tales como, el tambor, añadió otros, el llevador y las chapones fijos. En 1779, Peel

colaborador y socio de Hargreaves ideó otras mejoras, el embudo, la valonan v el

plegado de bittes, en 1772, John Lees de Manchester introdujo la alimen/ación continua

y ya en 177S la carda se había desarrollado hasta el punto de estar constituida por un

pequeño tomador, un tambor con guarnición en espiral, chapones fijos, peinador,

serreta (1773), calandra y plegador en bote fijo. Hacia 1780 ya se utilizaba la carda de

cilindros según el sistema que ha perdurado hasta nuestros días y que cuando nos

refiramos a las cardas de La España Industrial, veremos su grado de desarrollo en la

década de 1840.

Otro de los conocidos y destacados mecánicos que contribuyó enormemente al

desarrollo de la mecanización del hilado de algodón fue Richard Arkwright, No

entreremos a pormenorizar las disputas sobre su verdadera originalidad o su capacidad

de imitar, ano a los hitos que fue marcando en el perfeccionamiento y creacción de

nuevas máquinas. En 1765, construyó la primera máquina de hilar * throstle* y la

patentó en 1768. Era muy semejante a las construidas por Paul y Wyatt W anos antes

y estaba constituida por cuatro cilindros que realizaban el estiraje del algodón y plegado

a base de araña y carrete según el clásico sistema de la rueda sajona; se accionaba

mediante tracción animal o energía hidráulica. En 1771, en Cromford, junto con otros

socios protectores, construyó una fábrica movida por energia hidráulica en la que la

throstle más evolucionada, con dos caras, tres pares de cilindros y 24 husos por cara

pasó a transformarse en la "water frame". A esta máquina se la considera el segundo

gran invento que más fuertemente contribuyó a sentar las bases de la revolución

algodonera pues producía, por primera vez, hilo apto para hacer punto pero también

para urdimbre y trama permitiendo fabricar lis primeras telas de algodón puro, sin

mezcla de lino y sobre todo porque sentaba las bases de producción de concentración
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o "factory »Mon* en detrimento del hasta entonces existente el * domestic sistem" en

que x había basado la producción lanera.

A pesar del etilo de la maquina de Arkwriçht, el desarrollo posterior de h "Multe" pot

Crompton, relegaron a la "watre fíame" a un papel accesorio, pasando a convertirse

con el tiempo en una mechera.

En esta misma ¿poca parece que Arkwright añadió la serreta a la carda aunque su

invento se atribuye a Hargreaves y a Peel. En principio, la cardi se alimentaba con

algodón en rama, fue Arkwright d que también por esa época había ideado una

máquina para formar la cinta o "ñipa". Este dispositivo, años más tarde lo añadió

Snodgrass al batán, creándose así, el primer batan coa dispositivo atelador, precursor

de los utilizados hasta nuestros días.

También por esta época se inician los primeros ensayos de la máquina abridora y

limpiadora de algodón por diferentes procedimientos, bien por golpeado con bastor es

o bien mediante una especie de jaula cilindrica con bastones entrecruzados. James Lillie

de Manchester, que como sabemos construyó años mmás tarde la transmisión de

movimiento, había ideado máquinas abridoras formadas por varios batidores provistos

de cuchillas que giraban en el interior de cilindros enrejados, se denominaban "diablos

batidores* por el efecto perjudicial que parece ejercían sobre la fibra.

El primer batidor de algodón se debe a James Alón de Londres en 1793 y en 1795,

Thomas Connop, de Sheifeld ideó una máquina en la que la fibra se colocaba en un

emparrillado de cuerdas y unos bastones movidos mecánicamente golpeaban la fibra

cayendo !;*.$ impurezas por entt* el emparrillado; esta operación que era intermitente la

convirtió en operación continua, Anthony Bowden de Mellor, en 18C!, efectuando el

batido sobre una tetera transportadora.

A esta misma época corresponde también la invención dei batán por Snodgrass aunque

parece que Arkwright también utilizó y perfeccionó una máquina de este tipo. En el

batán de Snodgrass a la acción mecánica producida por d batidor de reglas se sumaba

la acción neumática producida por la corriente de aire generada. Más arriba queda dicho

que te añadió un dispositivo atdador.

La máquina precursora del manuar es ta "lantern frame", - por su forma dd bote

plegador -, invento de Arkwright en colaboración de Ped y que data probablemente de

1780. Las cintas de la carda eran alimentadas a un dispositivo de estiraje formado por
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asm pares de cilindros metálicos, estriados los interiores y recubiertos de piel los

superiores; la cinta saliente x depositaba en m bote cónico con una abertura lateral que

obligaba a rebobinar la cinta sobre carretes pira alimentarla a la máquina de hilar. Era

un mecanismo complejo y anos más ande, transformó la telera frame en un manuar

con tres o cuatro pares de cilindros y salida de la cinta almacenada en bole cilindrico.

En este manuar, el estirado equivalía al doblado y si se pasaba la operación más de una

vez, se conseguía un hilo fino de buena calidad.

En tercer gran inventor de máquinas que permitió la evolución hacia la mecanización

total del hilado fue Samuel Crompton (17S3 -1827), a los 16 anos ya trabajaba en la

industria textil en una "jenny * de Hargreavcs y desde muy joven trabajó en su mejora.

La primera innovación fue sustituir las mordazas por un par de rodillos presionados con

muelles. A su vez, montó los husos en un carro que se deslizaba per railes mediante

ruedas dando al conjunto más seguridad y regularidad, también dispuso las mechas

sobre una barra fija en lugar de en el carro, como estaban en la máquina de

Hargreaves. En sus inicios la mejora en la calidad del hilo no era muy apreciable pues

dependía de la destreza del operario, pero fue incorporando algunos elementos más,

tales como, dos pares de cilindros para el estiraje, frente a uno solo que tenti la

primera los cuales pusieron de manifiesto la superioridad de la máquina pues permitía

efectuar un estirado previo que era fundamental para facilitar el hilado pues el estiraje

que efectuaba el carro servía para regularizar el hilo. Este nueva máquina se denominó

"mulle-jenny* o simplemente "mulle""( 1778 -1779). Los perfeccionamientos

posteriores que introdujo Crompton en la máquina prefiguraron la máquina de hilar "

sel fading". El carácter independiente y poco emprendedor de Crompton impidieron que

como sus predecesores llegara a ocupar una buena posición económica, pues murió casi

pobre con una reducida pensión.

La siguiente innovación más importante que se produjo en el proceso del hilado en el

siglo XIX fue la creación de la sel fact ina por Richard Roberts (1789 -l §64).

Hijo de un zapatero se trasladó a Manchester y trabajó confluyendo telares

perfeccionando virios de sus elementos y desarróllame un telar mecánico en 1822. Los

efectos de una huelga de hiladores estimularon a los fabricantes de Stalbridge a

Conlraccióii de * mmrlinf* tipo de tek que m podta îibt xa CM lo« hilo* sulk
fin» que «alta de dich« náqiitM. A. Barrita Miró. Ob crt. ff 32.

-455-



Ttfctf* p*te: CtftKuh VIII

fomentar la crcaccion de WM multe automática y Robewrts que no habfa vitto nunca una

máquina de hilar desarrolló to selfactib¡na entre 1825 y 1830, anos de sus dos patentes

que permitieron la creacción de to selfactina y que ta durado hasta nuestros días. En

esencia consistió en disponer de mecanismos guias provistos de determinados

movimientos y de la incorporación dt un cuadrante que además de dar movimiento al

huso regulaba automáticamente m velocidad a lo largo de tos distintas fases de

formación de '.a husada.

Antes de la aparición de to selfactina ya había aparecido to continua de hilar de arate

derivada también como las mecheras de to máquina de Arkwright. Mas adelante al

tratar de to selfactina y de tos peinadoras volveremos a insistir sbre to tipología de estas

máquinas.

Por lo que respecta a Cataluña, se introdujeron muy pronto tos máquinas hiladoras tipo

jenny, en to octava década de 1700 y se modificaron en Berga introduciendo un mayor

número de husos, son tos conocidas bergadanas o "maternas"12, por el autor de su

paternidad, el carpintero Ramón Farguell, conocido por "Majxerí". Parece que

empezaron a funcionar ya en to primeros anos de 1790 con W husos y más hasta

alcanzar 120 husos accionados por un solo hombre. Tuvieron una importancia capital

en el desarrollo de to industria textil en Cataluña. A partir de to introducción de to

12 R, Soler y Vi
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hilatura mecánica y la utilización at ta energía hidráulica se fueron progresivamente

sustituyendo, primero por mulljennys y después por continuas y selfactinas Perduraron

hasta ni total sustitución por las selfactinas hacia finales del siglo XIX, L, Figuerola,

en «i estadística deducía que ya había 131.180 husos de bergadanas parai." ..

asegurando además que taies máquinas

'figuraban octoiuimenfe m ti inventario de ta hilatura, porque no volverán ym m servir por
to inútil«, onededeado •! principio de perfección que tas ha ido amortizando""

4. CARACTERÍSTICAS DE LA CONSTRUCCIÓN DE LAS MÁQUINAS

Una vez que conocemos la evolución técnica de cada maquilla y su función pasaremos

a conocer las máquinas de hilar que se instalaron en la fábrica de Santa María de Sans.

En julio de 1847, después de que la Comisión de compras hubiera contratado con

diversos fabricantes la adquisición de las máquinas y se hubiera desplazado a Mulhouse,

dejé en Manchester a Bruno Vidal como representante de la Sociedad y como

interlocutor agente entre k» directores y los constructores para evitar cualquier

alteración o fraude en lo que x había acordado. Este agente debía dominar el idioma

inglés, escrito y oral para comunicar a ambas partes. La magnitud y envergadura de la

compra realizada requería la vigilancia atenta de su construcción y tos direi toies

necesitaban un interlocutor que transmitiese a im constructores los deseos e inquietudes

de los Hns Multadas. Así pues, simultáneamente vigila el desarro1 ¡o de las

construcciones y va informando de las incidencias que se producte a fui de subsanar

y corregir todo to necesario para adaptarse a los planos y dimensiones de la nueva

fábrica.

Q periodo que está en el cargo B. Vidal es breve, dura poco más de cinco meses desde

el I" de julio de 1847 hasta el 9 de noviembre del mismo año. fecha en que le

suspenden sus atribuciones traspasándolas a Manuel de Catto por considerar los Srs.

M untadas que no es persona eficiente y que en lugar de resolcr obstáculos, complicaba

su resolución. Pues bien, en este periodo fue corresponde a la etapa inicial de la
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erección de It fábrica y te construcción de tes máquinas, se establece una

correspondencia riquísima que permite conocer te capacidad empresarial de tos

Muntades en relación a conseguir una fábrica con k» mayores adelantos de te época,

to más perfecta y sólida ponto y to más barata posibk. Esta capacidad se pone de

manifiesto a través de tos vastos conocimientos que demuestran tener en el momento

de elegir la calidad de los materiales de las máquinas, en te de asesorarse para saber

y conocer cual es lo mejor y por qué razón, aquello más avanzado que se instala en tes

fábrica y por qué.

Al erigir te fábrica, se sigue un orden en te construcción de los edificios que albergarán

cada una de tes fases de te tranformación de algodón y también, un orden en te

construcción de tes máquinas que en ellos se instalarán, siguiendo te cadena del

montaje, o bien el número de maquinas o te dificultad de construcción de las mismas.

Así, por ejemplo, se construye el edificio de te filatura, el de los batanes, el de las

máquinas de vapor, el de la sección de los tejidos. Ya se ha dicho que te construcción

de estos edificios debe estar constantemente acorde y controlada por ambas partes,

constructores y directores. Las máquinas y tes transmisiones se deben adaptar ¿ las

dimensiones de tes cuadras y al número de máquinas que deseaban instalar.

Los planos de te fábrica y de cada una de tes cuadras o secciones los delinean y

calculan los constructores ingleses siguiendo los deseos y preferencias de los srs.

M'-itadas, previo acuerdo entre los Srs. Hall, los Srs, Lillie & San, los Srs. Hibbert

Platt & Son y los Srs. Sharp Brothers & C* principalmente, puesto que son los que

construyen te parte más importante de b maquinarla de te fábrica.

Nuestros directores, confian en los constructores mecánicos, pero controlan lodos los

puntos esenciales para que resulte una fábrica perfecta, en b que no se produzcan paros

por defectos de las maquinas. En definitiva, elk» son, en ultimo término, quienes dan

la aprobación final, eso sí, asesorados por los conocimientos e informaciones de Im

constructores o de aquellas otras personas que juzguen con suficiente criterio.
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4. 1 . LAS ABRIDORAS Y LOS BA TAÑES

Las abridoras y batanes que se instalaron, ai el edificio exento al de hilados y no

ofrecieron ninguna dificultad.

Según la relación de máquinas que da la Comisión, compraron a la caá de Hibbert

Platt I velón con ventilador y dos batanes, er, ingle« "openning machine", con

mecanismo de tela continua y ventiladores. Mas adelante, sabemos que, por mediación

de Bruno Vidal, les encargaron un nuevo batán sencillo para la fábrica de la Riereta,

que se envió en la remesa del 7 de marni de 1848.

El velón con ventilador era una clase de abridora, que los obreros textiles catalanes

denominaban 'llop' o "diable", y era un cilindro inclinado de madera enrejada con un

eje con dientes de hierro que giraba a una velocidad entre 200 y 300 revoluciones por

minuto, por la parte superior se introducía manualmente el algodón, con grave peligro

para los obreros, de aquí su denominación.

Los batanes construidos por los Platt eran en su totalidad de hierro colado, sabemos que

los construían con este tipo de hierro desde 1837 al menos, que giraban entre 1200 y

1400 revoluciones por minuto y erar» perfectos.

En la segunda fase de ampliación, a este número, añadieron un nuevo batán con las

mismas funciones que el primitivo velón y un doble batán denominado " double

scutcher &. lap machine*.

I ver pégins siguiente)
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4.2. IÂS CARDAS

4.2.1. B sistema de paro

Las cardas, denominadas oí inglés Single Iron Engines citan entre las primeras

máquinas que construye la casa de Hibert Platt & Son de Manchester. Construyeron S l

cardas en la primera fase.

Inmediatamente después de haber abandonado Inglaterra, el 2 y 5 de julio de 184?,

desde París, José A. Muntadas solicitaba a Bruno Vidal el plano exacto de las cardas,

con sus medidas cuidadosamente escritos en él, para que se pudieran cortar las placas

y cintas correspondientes". Recibieron el plano el cinco de agosto. Deseaban los

directores saber si se colocaría para parar las cardas un dispositivo de fría ' i en las

ruedas. Bruno Vidal respondía:

"... hallan «Im srs. UlHc & Son y también los srt. H. Piati & Son Mm graves
inconvenientes. Hete oído deck que parada una de las ruedas de fricción pararán las dos
lineas de carda* que están cerca de los manyara de manera que si nay que arreglar algo
en una sola carda parará b obra de la* 2/3 de la* cardas. Y que parando la del «tro árbol,
pararía toda la linea de cardas que está ma* cerca de la pared y además toa» te
trammisUm deJ cuarto de los batane*. Han hablado además del mal electo que produce,
el quitar de momento una resistencia que a como de W caballos"15.

James Lillie & Son razonaba su punto de vista explicando detenidamente el mecanismo

y funcionamiento de los árboles que daban el movimiento a las cardas y las pérdidas

y dificultades que se originarían si se colocaba el referido mecanismo de fricción; en

cambio, les sugerían la colocación de una palanca que permitiera, siempre que se

quisiera, el paro de una carda, sin necesidad de parar lodo el cuerpo de cardas1*.

l B V «lai, Manches««. 7 Julio, 1847

" ANC Correspondencia revibul« 1847. B. Vnial. Manchester 12 agaMo, IS47.

in i • final ilm -*- *-*—*•*— --- '--• KW •rDOm Bf inCClufl CH MM

13 dt *fü*o, 1S47, ' ...(
rflriémkKr v. • los |

-«_ - - . -«_ - -«~ l»Ĵ  -•-• ^, ,,fc |.oc cai o» i HM a caoa MM* oo 111x11,
• n. parwi MI j«H|o dt cardas por ottdio dal disparo de fricckWi o

M ipit c§ aMgHf y Buti ventajoso para w» * fc* l·iil·lcrni, en wdas HI faofKJW
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Parece ser que los constructores ingleses no habían entendido bien los objetivos que,
om este dispositivo, pretendían conseguir los directores de la Sociedad que insistieron

en que deseaban poner este dispositivo paia parar todo d cuerpo de cardas, sin tener

que parar otras secciones de la fábrica, como ya existía en otras fábricas modernas de

Barcelona, siempre que los operarios interrumpieran su acâvidad, bien para comer o

bien para otra actividad, pues de lo contrario, se derivarían pérdidas de tiempo para

montar cada vez el juego de canal y pérdidas de algodón17. Demostraban poseer unos

buenos conocimientos de las cardas y su funcionamiento pues a pesar de que dejaban

a voluntad de los constructores la elección del sistema de paro por considerarlos

poseedores de la suficiente ciencia y experiencia, se atreven a sujerirles que,
"... m todo movimiento de fricción que m conviene, se leñará que poner la fricción ya sea
por medio de un cono o Mm por medio de un círculo para que vaya resbalando testa
poner las cardai en su verdadero movimiento o completa velocidad..."".

Entendían que no era ningún inconveniente que hubiera en un mismo árbol dos lineas

de cardas, puesto que el dispositivo que los directores deseaban se incluyera, no tente

otra misión que la de parar todas las cardas simultáneamente sin parar otras secciones.

donde se MI inlroducHw el sislenw de fncooii oc carriles y maquina de bascula,
y

wo, el disparo di fricción s* marta muy pronto, entonen podría sobrtvtntr ilgún

ANC Copiiüof de cartai 1847. a Bnmo Vidal. 20 Morto. IM7 • ...En cuanto a Us i

i a un tiempo cada vez

al trabajo M hay ma« que hacerlas marchar y COMO hay hi fricción las máquina» van

hora de trabajo y mucho abjodfa pirdido tanto al parane como al
, al paso ope con las friccionex, tea en lat ruedas, tea en otto ponto, te evite cate

i y marchan a un tiempo. Eato repetimos no sirve mas one
i m para te fábrica para irse a comer o a donmr hj§ operario«. En cuanto» a

11 ANC Copwdof áe cartas, IM?, B Vida, afono 21.1147.
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Parece ser que se solucionó la cuestión adoptando el sistema propuesto por los

M untadas para instalar las ruedas de fricción a juzgar por la manifestación de B. Vidal:

"...Los srs. Ulli* de •cuntió con tag srs. Piali resolverán como vs. proponen el molto d«
parar y poner en movimiento una o mía lineas de cardas a la vez..."19.

Sin embargo recibieron todas las aclaraciones que precisaron por el constructor Hibbert

Platt20.

Es de señalar que además de las cuestiones técnicas, descubrimos que no pensaban

implantar en la fábrica horario nocturno y que inicialmente no pensaban establecer

tumos laborales para tener más horas en funcionamiento la fábrica. Esto último, se

corrobará un año después en los cuestionarios de las compañías de seguros de la

fábrica.

4.2.2. Naturaleza dal hierro de las cardas

Cuando contratan la ejecución de las máquinas se asesoran minuciosamente de todas sus

características técnicas pero mientras se construyen surgen dudas que nos permiten

conocer el progreso tecnológico de la metalurgia del hierro, en aquel momento, y las

características y evolución técnica de las cardas. Se plantea el binomio hietro batido /

hierro colado como material de construcción de la carda y las características de la

propia carda.

" ANC CoTOpondeocia fcuhul« 1847. B, Vidal, 5 y 20 septembre, 184?,

20 ANC CornapoBdeacui recibida 1147. B. Vidal. Manchester, IS septiembre. 1147, inducción
de B. Vidal que incluye la original en inglés * ... Contestando a M investigación sobre el
movimiento de las cardas M MS perniile decir: I* Qus kw llevadores de un» linea de 17
máquinas de cardar m tiradas desde la máquina de bucala por un árbol largo que K
extiende a todo to largo de la tata de máquinas de cardar. 2* Que la caja de entre*« o
caneza de tirar el robador e lo» cilindro* alimentadnres ( también de Us máquina* de
cardar) <úendo lirados desde el llevador, debe«, como a evidente, parar al mismo tiempo
que el llevador; consecuentemente, la máquina bascula para, el toAi de las entrega* y de
Nftl f

fya y otra perdida de los eje» de k» cilindrai, requieren que te pase la correa de U potra
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En relación i la tipología del hierro con que constrvían las cardas se desarrolla, un

intercambio de ideas y opiniones muy enriquecedoras que permite conocer mejor el

estado evolutivo (te Im conocimientos científicos y de la propia tecnología del hierro.

José A. Muntades tenía la idea preconcebida de que te« ejes de las cardas que se

instalarían en Santa M* de Sans debían ser de hierro batido, por ser más resistente al

haberse trabajado; no obstante deseaba conocer como serian. De nuevo es B. Vidal

quien nos informa:

"me fui ayer Men temprano, en compañía del Sr. Castro al antigua falter de los Srs. II.
Platt & Son, examiné algunas cardas nuevas, otras que estaban construyendo,? algunas
partes de cardas viejas que estaban componiendo, hallé que todos te« eje« de algún tamaño
y movimiento ripido eran de hierro colado, y de hierro batido los de muy pequeño
diámetro y de movimiento meno! rápido. Soto en una carda vieja de madera hallé ejes de
hierro batido, liante luego con el contramaestre que nace las cardas. Dfjome que de diez
años a esta parte, no se habían hecho en ette taller de cardas, sino canias con ejes de
hierro colado, que daban más uniformidad al movimiento y más duración a la máquina.
El hierro bjffl colado se desgasta con igualdad en toda la superficie del eje; más el grano
siempre desigual del hierro batido, altera con el uso el nivel de la máquina y se
descompone más pronto esta, aún cuando se pongan anillos de hierro fundido como se
hacía antes en los cuellos dd eje batido../21.

Era realmente la respuesta que hoy día entendemos es la correcta, pero dos días más

tarde, James Platt, ante la sorpresa de los directores por la utilización, en los ejes y

cuellos de los cilindros de las cardas, de hierro colado en lugar de hierro batido,

comunicaba lo siguiente:

"Hemos invariablemente usado ejes y cuellos de hierro colado desde que empezamos la
construcción de cardas, hechas enteramente de hierro, hace cinco o seis años, y ban
correspondido como to esperábamos y aun mejor de to que esperábamos, y en tanto grado
que estamos continuamente siguiendo el mismo principio en otras descripciones de
maquinaria y nuestros amigos no quisieran por ningún otro motivo tenerlas de otra
manera. Hace añora 10 o 12 años, desde que primeramente adaptamos este principio a los
batan«; cuyos batidores corren por desde 1200 a IMO revoluciones por minuto; y están
tan verdaderos u «tactos en toi cuellos que cuando primeramente se hicieron; y nunca
bemol tenido que reemplazar un soto cuello en ninguna de tos centenal« de cardas que
hemos despachado en tos últimos cinco anos por desmejoramiento; mientras que »
necesario, después de pocos años tornear otra vez tos cuellos de hierro balido (debiendo
al polvo del pedernal, que cuando se esmerito come en el gra»":. M hierro ) y como en
consecuencia, tos cardas necesitan quitarte] tos cilindros y otra vez tornearlos..."'7.

11 ANC amesootulcnc.» recibid* »47. B VkU, Minchc«cr. 24 agorto 1S47.
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Sin embargo, no debía quedar totalmente satisfecho por us escasos conocimientos de

Its propiedades del hierro que antes de decidirse solicitan información de otras casas,

mediante consulta a través de su representante; así M. Sharp Brothers opinaba que
"... «tan «Nos por IM ejfs de Herró colado m IM carte de ta numera que tas usan tos m.
Ptatl, y que rik» practican te mismo en otras máquinas y que pueden ti. descansar en ta
actitud y honrad« de M. Piati... ".

James Horsfall, opinaba que no eran menos i/uenas las cardas de hierro "bien* colado

que las batidas. Por su parle otro fabricante, M. Hetherington las hacia de todos modos,

cardas con ejes de cuello batido con casacas o conos de hierro colado en el cuello, o

remates del eje, girando en cojinetes de latón (Brass).

M. Brombley el gerente de la fábrica del sr Horsfall, prefería el hierro batido, pero en

la fábrica que regentaba había muchas cardas de hierro colado.

Después de la opinión de todos estos constructores, acababa. Bruno Vidal diciendo:
"... Pueden inferir de aquí que los ejes batidos se usaban antiguamente y en la actualidad
se usan UIMK y otros...".

No obstante, incluso con todas estas informaciones preferían" los ejes de las cardas

de hierro batido y con casacas bien ajustadas de acero fundido, -era su idea

preconcebida-, porque era la tipología que más conocían. Las razones que los srs Platt

adujeron en favor del hierro colado, decantaron a los directores de la Sociedad a aceptar

la decisión que adoptase Platt: 1° por su experiencia, que te hacía preferible el hierro

colado al batido; 2" porque no construían las cardas con hierro colado por hacer una

insignificante economía, y 3° porque consideraban a dichos constructores hombres de

mucha conciencia. Así pues, acabaron construyendo las cardas según la propuesta de

los Platt y sin altear el orden que ya tenían establecido. Se construyeron las 51 cardas

21 ANC Copiador de cartu 1847. • Bruno Vidil, 2 ttfUteahn IS47, *...aqu( han ?enidn

recibtf. Ya «BanM que « H hierro coiado e»U M« fundido y M tiene d f cet us en w

i y MI porus HM iguales tu toda IH ctranferaicia, pero no et en esto
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sencillas, de hierro colado de 40 pulgadas de ancho, sobre alambre. Además, dos

máquinas de esmerilar y dos cilindros de esmeril de 9 3/4 y dos más de 6 3/8; dos

cepillos de patente también para las cardas con soporte y añadieron, siempre para las

cardas 49 soportes más.

Los cepillos para las cardas fue un accesorio que no se incluyó en el momento del

contrato24 por este razón solicitaron a M. de Castro se informase con Platt si ponía

cepillos en sus cardas y en caso negativo, le rogaba les mandara poner los cepillos de

la misma manera que los habían puesto en las cardas de una fábrica de Igualada que

había visto Ángel Martorell.

Sorprende comprobar que estas opiniones de los Muntadas coinciden en lo esencial con

las que muchos ani» más tarde da el ingeniero Bel trami:

"...O esmerilado • gran velocidad ofrece «demás to desventaja de que fatiga
extraordinariamente las púas, obligándolas a continuas y rápidos choques con to superficie
rugosa del esmeril, que tos dobla bruscamente y di origen a vibraciones que se suceden a
Intervalos pequeñísimos, toi cuales aunque dinámicamente pora apreciables, son
perniciosas para to conservación del hierro de tos pitos, que cambia tu estructura fibrosa
en granulosa y se convierte en ineUstico y frágil.""

Hemos visto en este intercambio de correspondencia toda una serie de consideraciones

que ponen de manifiesto el nivel de conocimiento técnico y científico de la época

respecto a 'a metalurgia del hierro y el tesón de los directores por conocer las ventajas

cada tipo de hierro; conocemos también la antigüedad de su utilización en los batanes

y en las cardas.

4.2.3, Las guarniciones da las cardas y su revestimiento

Otro de los aspectos que se plantean en la correspondencia, es el del revestimiento y

tipología de las guarniciones de las cardas*.

M ANC Copiador de cartas 1141. a M de Castro, 27 enero. IS4S.

15 Bdlrami.G. Filatura del algodón. Gustavo Gili, Barcelona. 1929, pg, IM.

M Siguiendo a Bel trami, se entiende por guaraKióB de carda uiu placa o cinU de tuero o lejiüo

en to coal cette iiMeridas puntas metálicas, de te misma forma y longitud, uniformemente
y con sus extremos Mluadt» m «M superficie paralela • to fundatuSn ( teda)
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Los srs. Muntadas después de haber sido consultados en más de una ocasión dan su

opinión de como quieren que sean las cardas y de como deben ir vestidas o recubiertos

cada uno de los elemente que la componen. No se apartan ni un ápice de las cardas

clásicas que prácticamente han persistido hasta muy adelantado nuestro siglo. Según los

Muntadas el robador debía ir revestido o cubierto con cintas, lo mismo acontada con

el llevador, los cilindros cardadores denominados, en la correspondencia, "cilindréis"

y los cilindros limpiadores, mientras que la bota grande o tambor principal y los

chapones21 debían ser de placas. Al respecto, comunicaban a B. Vidal para que

transmitiera a los srs. H Platt :

*...d robador tiene que ir vestido con 4ntas y no CM placas... así como el llevador y todos
toi cilindros cardadores y limpiadores m habiendo más placas que en h bola gründe y en
los chapones- ».

Las afirmaciones de los directores coinciden con la opinión sobre el cardado del

algodón, unos anos más tarde del prestigioso A.B. Dobson2*. Es una muestra de los

común. La fundación de cuero. BIM dice, que estaba ea uso hace algunos anas,- es la época
que corresponde a nuestro estadio-, ha sido abandonada para te mayor parte de guarniciones,
por la dificultad de tener UM superficie de cuero de espesor y elasticidad coactantes y por la
mayor economía y regularidad de las fundaciones de tejido. Las fundaciones de tejido.-
volveremos sobre este asunto más adelante, al referimos al pattent cloth-, están formadas por
b Mjperposición de vanos tejidos de diferente género y espesor, cuya adherencia se produce
interponiendo una capa de cola o cemento especialmente preparados. Se emplean también
hojas de caucho interpuestas entre he tejidos que componen la fundación o colocadas en la
parte superios cubriendo el conjunto Las púas de la guarnición pueden ser fabricad« con
alambre de hierro, de »cero dulce o de acero templado, tes dos primeras presentan la ventata
que pueden ser esmeriladas mejor y más fácilmente pero el esmerilado es muy frecuente y te
guarnición se desgasta mis rápidamente,

17 Los chapones SM bárrales de fundición cuya sección ea una T invertida y cuya superficie
mtenor está revestida de puntas metálicar dobladas en ángulo, igual one tes de te bola pero
¿infidas en sentido contrario a tes de esto última, Bettrami G, ob cit. pf 232

M ANC Copiador de cartea 114?, a B. Vidal, 2 septiembre, 184?.

Citado por Belt rami, obeït, pg |7|.
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conocimientos y experiencia que tenían tos Montadas en cardas, pues no m vano

fabricaban en la fábrica de la Riereta.

4.3. LA TELA Df PA TTENT CLOTH Y ÍL PRIVILEGIO Of INTRODUCCIÓN

Otro aspecto relativo a las cardas es la tela denominada nattent cloth: era una tela

especial fabricada en Inglaterra por Mr. James Horsfall de Manchester, quien acababa

de sacarla al mercado y acababa de obtener patente de fabricación sobra la misma para

la elaboración de las guarniciones de cardas.

En el viaje de compra de maquinaria, los miembros de la Comisión debieron conocerlo

personalmente, y debieron descubrir las excelencias y ventajas que les podía reportar

en la fabricación de las guarniciones de cardas. Una idea ronda a J.A. Muntadas, la de

solicitar privilegio de introducción en España para este tipo de gamo de tela de paüeui

cloth, hace, por tal motivo, un pedido de tres piezas de dicha tela como muestra, las

dudas le debieron hacer reaccionar y suspender el pedido, pero poco después,

inmediatamente de haber regresado a España comunican a su representante lo siguiente:

"...sin embargo de lo que st le «crtMé • v. del patient detti y despoés de haber hablado
con nuestro hermano José de cato materia, dispondrá V. la remisión de lastre* piems que
ht dejó • ?. encargada* pues según noticias que n» ka dado, es un artículo que reúne las
condiciones que nosotros deseamos para hacer un género perfecto..." w.

El sr. Echarri dice que era un tipo de tela que se empleaba en la fabricación de cardas,

poseía una capa muy fina de algodón y una capa muy gruesa de lana con mezcla de

cáñamo, unidas con cola fuerte.

Al llegar esta tela a la aduana de Barcelona el 21 de septiembre, parece ser que otro

fabricante de cardas, Jerónimo Den, solicitó su decornilo por poseer él privilegio de

fabricación de cardas con tela de goma elástica. El privilegio que tenía el sr. Deu era

el de un tipo de tela de S o 6 capas de algodón reunidas con goma elástica. Esto creé

mayur

ANC J, « B V*kl. Wjuho, 1*47
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iniciaimente un cierto malestar hasta que se resolvieron las diferencias con tos vinas de

aduanas y nuestros directores tiraron adelante sus proyectos.

En el mes de agosto, incluso antes de q'-e llegara de Inglaterra el patient cloth, y

desconociendo el privilegio del Sr. Deu," solicitaron el "privilegio de introducción".

Las primerai piezas de tela que compraron eran para fabricar cardas de algodón, OMINI

le vete un buen mercado deseaban désarroi lar todas las posibi lidades de la tela Patient

cloth, días más tarde vuelven a insistir sobre este asunto:

"...Pedirá a M. Hon-fill muestras 4e pitta! doth pan tacer areas pu* trabajar h lana
pu« si Ma clase de cuero fuese favorable para te elaboraciones de dictes materias m
hará en esta un gran consunto. En lax notas que acompañe de las muestras, p00jpi MM
numerai de cada una, indicando k« que son pan placas y te que se destinan para
dinas'11.

La respuesta recibida una más tarde, decía:

"...hay patient cloth desde el n* IS al 21; IM cuales están calculados para tacer toda chue
de cardai para lana y para algodón. Horsfall me ta did» que M tiene inslrucdones
«pédales que dar sobre d particular, me ta ensenado cardas francesas para lanas, son
de cuero grues» y fuerte y cartai de alambre; te card» inglesas pan te mismas
respectivas calidad« de lanas MU de rapas más tendía y de alainbre más largo. B sistema
francés, dice Horsfall, produce h misma calidad que te cardas inglesas, pero en mucha
menor cantidad y la carda inglesa dura más que la carda de Francia. Placas y cintas de
una misma máquina «on de ropa de una misma calidad.
Incluyo muestras de te números:

IS If 24 U U cuy« precio* son shilings
f 9 9/6 9/9 IO pur varda cuadrada 'n*«*

Al día siguiente, puntualiza en una nueva carta que

"...te rafa de card« se usan te más delgadas CM ios alambres espesas para d trabajo firn
y te gruesas CM alambres claros y fuertes para te lanas más vastas. "M

1...

Debemos hacer tina serie de aclaraciones, lates como la de saber que las guarniciones

se clasifican con respecto al diámetro de las púas y a su número por unidad de

11

w

M
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superficie» según ima numeración que es variable pora los distintos fabricantes, aunque

se pueden siempre referir a dm sistemas principales,- tal y como muy bien nos indica

la respuesta-, el sistema inglés y el sistema francés.

Es muy posible que Bruno Vidal diera solamente los numen» franceses porque eran los

más habituales para nuestros directores y eran tos más difundidos en Europa en aquel

momento fruto de la prohibición que había pesado sobre las construcciones mecánicas

en Inglaterra hasta 1843.

Damos a continuación una tabla de correspondencia de números en los dos sistemas:

NÚMERO

NÚMERO

INGLÉS

FRANCÉS

50

12

14

16

60

14

16

18

70

16

18

20

80

18

20

22

90

W

r
24

100

22

24

26

110

24

26

28

120

26

28

30

130

28

30

32

Aunque se nos dice que se utilizaba para una misma calidad y para una misma carda

el mismo número de ropa, actualmente, no es así; los números de las guarniciones

varían con la calidad del algodón; para una misma clase de fibra, la del gran tambor

es un poco más gruesa que la de los chapones y del llevador.

Se suelen adoptar unos números determinados según los tipos de algodón. Para el

algodón de América que era el más empleado en La España Industrial:

guarniciones del tambor principal, n° 100 ingl., n° 24 fr.

guarnición del llevador " 110 " ' 2 6 "

guarnición de los chapones * 110 " " 26 *

El método empleado en los diferentes elementos de la carda para fijar las guarniciones

dependía también de cada fabricante. La fijación de la guarnición metálica de los

chapones se hacía mediante unas series de pequeños clavos remachados, colocados uno

a cada lado y atravesando la paten y el espesor del chapón, pero aunque estuviesen muy

próximos los remaches, la guarnición no quedaba lo suficientemente tensa. Para poder

clavar la placa uniformemente en toda la longitud del chapón se adoptaron diversas

disposiciones, Las que nos interesan son las cardas Platt salidas de la casa constructora

que nos ocupa, cuyo método consiste en tomar tos bordes de la guarnición con pequeñas
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tiras de acero de la longitud del chapón, provistas de una dentadura de sierra que

penetra en el païen; para fijar la guarnición en el chapon se doto la tira de acero en

toda su longitud alrededor del borde de la guarnición y se hacen penetrar los dientes

más gruesos del otro lado de dicha tira, en unos agujeros, a proposito, practicados en

los extremos del chapón; se doblan las puntas debajo contra la cara inferior de éste y

así la guarnición queda asegurada en toda su longitud".

Màquina paf a corlar le t fié Patient Cloth

Cesado de su cargo B. Vidal y sustituido por M. de Castro solicitan, de este último,

recoja toda la información posible relativa al precio de la máquina para cortar en tiras

las telas de pattern cloth fabricadas por William Horsfall de Manchester en Eagle Quay

Oxford Road. También querían saber u tos ingleses cortaban las placas al través o a lo

largo de la tela. Creían nuestros directores que las cintas se cortaban a lo largo de la

pieza y las placas al través, por esta raion, las piezas debían ser de 41 a 42 pulgadas,

así, las cardas quedarían a 40 pulgadas de púa*, in la misma carta solicitaban

comprar 14 piezas de un tiro de 70 a 80 yardas por pieza. Les envía el modelo de

máquina que utilizaban púa cortar el patient cloth, es ei del croquis adjunto; pero les

1J
G, Beltrmmi, Ofcci pf 177.

ANC 7, • M. Je CMtro, 30 nov. IM7.
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recomienda, que. si no habían de aviar grandes cantidades, su empleo ara inútil y

podían sustituirlo cortando las tiras con una tira de hierro y pasando un cuchillo por el

borde. Esta tela no se debía cortar como el cuero, para su corte se utilizaba una especie

de bramii o ra§et. También confinila que las placas se cortaban al través con la regla

y el cuchillo17.

El privilegio de introducción que hablan solicitado del gobierno, les fue denegado en

noviembre del 1848 y, contra él, presentaron recurso. Lo que es interesante para

nuestro estudio es que por el recurso de alzada que presentaron, -remitimos al apartado

Documentos-, conocemos en que R. O. estaba fundamentado el privilegio de

introducción, -en una de 1826 -, conocemos que se había concedido a Gerónimo Deu

un privilegio para la introducción de caut chout, material, que, más arriba, en la nota

respectiva, hemos visto que se había utilizado en los primeras épocas para la

construcción de guarniciones de cardas'*, permitiéndonos conocer, por ellos, el estado

de desarrollo de nuestra industria, y conocer también, otro aspecto no tan importante,

tos mecanismos por los que se debía pasar para la concesión de tales privilegios, como

son, que personas, a veces poco expertas, o con insuficientes conocimientos, debían

emitir juicios de los que dependían decisiones importantes.

Tela de patient cloth adquirieron a Horsfall hasta 1851 y cambiaron después por la

compra al mismo de goma de cuero para cardas en los últimos anos del periodo que

estudiamos. Debemos hacer una puntualización y es que los hermanos M untadas

fabricaban guarniciones para cardas en la fábrica de la calle de la Riereta antes de

tranformarse en sociedad anónima; tanto la citada fábrica como la nueva de Sants,

tento sección de carderai, aunque la sección de fabricación de cardas estaba en la

primitiva fábrica. Es lógico pensar que la tela pattent ciotti la experimentaran en la calle

de la Riereta, aunque después la aplicaran en la de Sants e incluso la vendieran a otras

ANC CofrcsoorxlcfKu MciMda IS47. Manche*»«. 10 de diciembre, 114?.

Con unitivo de la Expound« de producios dt la industria española, organizada M Barcelona
pata la inaugurac ion del instituto Indonnii tt f ÜrfÉh creado por la Junta di Fábrica«, el
Diario de Barcelona, de S de juin, oc IM8.p|. »71 dice:'Llaman te »tención ...la nueta
y cunun máquina pw labricsr taidw, MvcMMn de dn Gregorio DM« <|oe time a
raérilo de ser u peinera en su oa», (pie cwBtntye dos ptans • u vez, y la nial tralMua
ai IM hora» di exposició»:*. Aaf « puede ealeoder la porfura de la AdminwtnK-M'm al
denegar el privilegio de intruducorin dd Patteat Clota para fabricar cardas, w ya existía o«ro
para h mrx* finalidad. La Admniitraciòa quizáa no llefó a entender que en airo tipo de
tela y de compusiuón h que aoiicitaba La fipis ladualnal.
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hilaturas, aunque oí la correspondencia que hemos consultado no queda claro que la

lela pira hacer cardas que venden sea precisamente patient cloth.

Los planos de colocación de las cardas se recibieron a finales de noviembre de 1847.

Llegadas a Sants, se instalaron las cardas en el piso bajo del edificio central; también

en esta planta instalaron las máquinas de esmerilar. El esmerilado de las caruas y el

cubrimiento o vestido de cardas, se hiio aquí en la propia fábrica por mecánicos de la

sección de cardería de la fábrica de la Riereta; se efectuaron las modificaciones

convenientes para obtener rapidez y los mejores resultados en la montura.

Al final del 1848, una vez montada la maquinaria, los Muntadas escriben a Platt:

"Nous ne pouvons pai juger encore du résultat de tout« vos machines; mais ceta que
MM aram essayées, teUei que batteurs, cardes, étireurs, bams-a-broches et continues ont
satisfait nos dessirs. Nous avons fait quelques modifications dam les jeux de laj& de cardes
et dam ceux de lapin des dravint frames. Nous avons mis, I la place dei courroies qui kür
donnaient le mouvement, des rau« d'engrenage pour obtenir des mouvements plut exactes
et invariables. En outre, il à été nécessaire de faire dam I« draving frames quelques otras
modifications, quoique léger«, au moyen de§ quelles nous avons pu atteindre aujourd'hui
ks résultats que nos désirions. Nous «parons que tes autre machin« de vos ateliers autant
que ceta dont nous venon Je parler"'*.

En realidad, la sustitución de las correas de cuero por ruedas de engranaje para obtener

un movimiento más regular, estaba más en consonancia con el nuevo tipo de cardas de

hierro. Supervisé su montura el mecánico enviado por los constructores40.

En 18S2 para completar el número de máquinas, instalan 32 nuevas cardas, y 1

máquina para arrollar las napas, fíriirflltt pachine: igual que en 184? eran de la casa

Platt41.

El sistema de cardas se reformó en 1863 según se manifiesta en Junta general de

accionistas.

ANC Copador de cart» llu. • H. Pt«tl. 30 dioemhrc. Itti.

40 Lmdirectores, afradecÍMi Putt4uehuhieraaeiivi«dod mecánico Mr. Alteabo*!, boato«
inteligente, trrhtudor y difno de i

41 ANC CupiaJof Ai c t̂M 1152. • M Blondin 11 de itorto, I«52.
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LOS MANUARES

A continuación veremos que pretendían obtener de los manuares los directores, así

como el de desarrollo de los manuares ingleses y los franceses.

Los Muntadas tuvieron una desagradable sorpresa al abrir las cajas de embalaje de los

manuares una vez en Barcelona, y comprobar que no se adecuaban a lo que ellos habían

encargado ni en número, ni en la disposición.

Los constructores Platt habían hecho S manuares primeros, S segundos y S manuares

rolina, mientras que según podemos comprobar por h factura de las compras

encargaron 8 y 6 de rolina, con la intención de dividir los primeros en dos partes : I *

y 2" y los 6 de rolina eran para poder trabajar lodo el algodón que saliera de los cuatro

últimos o manuares segundos. AI enviar 10 en lugar de 8 y 5 en lugar de 6, no podrían,

los de rolina, trabajar todo el algodón que les dieran los S segundos puesto que los de

rolina tienen más estiraje - según los srs. Muntadas -, que los cinco anteriores y no

podrían consumir en el mismo tiempo la nap que los otros producían.

Nos exponen sus conocimientos acerca de los manuares cuando escriben a M. de Castro

diciéndole :

"... Se tabe que por cada I cabe»» de manuar continuo se necesitan 12 en las roteas y
mí to habíamm fijad» m la contrata..."42

Manifestaban a continuación que

* ... otra de tos cambios ¿randes que han hedió separándose de h contrata es fue
habiéndose ajustado tos • manuares con juego de canal y máquina para hacer las napas,
nos las na mandado con d inovinüento d* %<anulNrfo o de Tie! para poner potes cuadrados,
to nal MI puede convenirnos, tanto porque distan mucho de estar COMO están toi dt

KWH® •MMnlliMv {RP'fH'Cv·MRNMi CR HI «NPGCMBHI fSfwEUtfWt 00 I

Muestran los errores de los constructores y por las observaciones que hacen, eran los

manuares las únicas máquinas de los Piati (,ae no Ics satisfacían; cosa que les tenía

contrariados y de mal humor, hasta el punió que, habían pensado que para resolver el

caso se trasladara J. Muniadas a Manchester. Creían que de la única manera que podían

quedar satisfechos en haciéndolos de nuevo; te enviarían m plano con la disposición

47 ANCCof**Jof decart» IMS.iM <teC«*ro, 7jMWO. II4Í.
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que debían dar a los inanuares en el que incluirte todos tos adelantos que Koeckhlin

había hecho en tos últimos que de él habían recibido para la fábrica de la Ricreta,

aumentando y corrigiendo todo to que creyeran oportuno.

En el croquis para la composición de tos manuares que no hemos podido consultar, las

explicaciones que daban las apunamos a nota al pie4'.

Se debían cambiar también las piezas que sostienen las lelas, puesto que tos

constructores habían colocado en tos manuares unos soportes en tos que soto se podía

poner una lela, por to que, en caso necesario, era imposible doblar. Además el tambor

que ayudaba a girar la napa nada más tenía 3 pulgadas de diámetro y dado que recibía

el movimiento por una correa, resbalaba muy a menudo y se rompía la napa; estos

inconvenientes se resolverían si construían los soportes como estaban señalados en el

plano y el tambor de 7 pulgadas de diámetro haciéndolo marchar por medio de

engravaciones.

Para guiar la* napa a los cilindros rayados Platt había puesto un pequeño cilindro de

latón de tres pulgadas de diámetro, muy incómodo para unir las napas cuando se

rompían o acababan, to más a propósito según los Multadas eran las placas curvadas,

de hierro o de latón y también iba marcado en el plano.

Debían cambiar los cilindros que absorben el algodón o xucladores por haberlos

construido largos y. en consecuencia, de un peso excesivo, difícil de levantar cuando

se rompía la cinta. Se debían cambiar también las trompetillas o embudos por haberlos

puesto de agujero redondo en vez de ovalado. Cuando es redondo -decían -, "la cinta

queda lo mismo que si fuese una cuerda y al pasar por el canal, no se unían entre sí,

41 ANC CoBiadof de cartai 1848. a M. de Caftm, 16 junio 1848 * il brin Mal 4e la«
ciiindiuis ny monti ta de ser de 2 puqtadax RUM que d que actualmente tienen,

rantadetoi

de 1 3/11 pufeadas 4e nlfcnelra en ttx de 1 1/2 que ahora tienen a Ha de poder

muy carta. De la§ Mporte* e cj||·lhf oat contient cada manuar, i6k> suren los de lus
; 4e I SA anda» y no 4e 2 I« «ne «
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cosa que no sucede cuando tí agujero es ovalado. Al cambiar los cilindros rayados,

diète, igualmente, cambiar los cilindros de presión de cuero".

Hustrtcrón de t§ correspondería* que reflq* áf tnwMAft m If petition & lot cilindros,
tí dibuio d* l§ dereche correspondí 9 In éndk*cion*$ éH constructor

y d de b ttqtxtrd* è I** d* to*
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Esta nota detallada de todo lo que se debía y con» m debía cambiar, viene a

enseñarnos magistralmente como habían construido los Platt k» cilindros y amo

querían los directores que fueran, indicándonos el nivel de desarrollo en que estaban

los manuares, la tradición de suministrarse anteriormente de maquinas francesas, y,

que, en algunos casos, como el de los manuares, llegaban a superar a los ingleses.

Por las respuestas de los constructors Platt sabemos más de los manuares en general y

de los de la Sociedad en particular, como es la de que daban, en la Sociedad, un estiraje

de 8 1/2 a lo* primeros y segundos manuales, cosa que los Platt consideraban excesivo.

Sin exculparse de responsabilidad, atribuían el error a dos causas. La primera era la

poca información que se les había dado:
"... poden« ascfurar que si en lupr del ir. Vidal hubiesen tenido d intérprete que atora
tienen M habrían tenido lugar «los • "**** •

La segunda era de interpretación personal; la atribuyen a los informes que recibieron

de James Platt, quien, en su estañen en Barcelona había visto tos manuares instalados

en la calle de la Riercta'-.

Al hacer una observación a tos directores, nos dan a conocer nuevamente una

terminología interesante y característica de la época entre tos constructores ingleses:
" ...En cuanto • las observadona de vt. tocant« a loi pota que ertán al extremo de la

•• «Immrtm «U««rfc,r«H« mi

HI

tkae MI sifpifkado muy distinto de

L¿ decisión final de tos Platt, en todo este asunto, no tve decer otros manuares nuevos,

sino recomponer tos ya existentes y entre otras cosas porque tos nuevos no resultarte

mejores máquinas que las ya hechas.

Ito obstante estos contratiempos, la personalidad de nuestros directores y la de tos

constructores Platt se hace evidente. Las relacione: en d to condescendencia y

«3 de U J. ife O. el m. icawri Je Oubetru m
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buena fe de ambos, sin perder por ello ni un ápice de sus defechos como empresarios

es manifiesta y de ello se muestran ambas parles satisfechas.

Las cosas que realmente recomponen lo detallan minuciosamente los Platt después de

haber observado el croquis que los directores remitieron:

"... nos hemm ««Mido a nacer enteramente nuevos toi cilindros rayados y contorta junto
con tas soportes en tono completo} como también toe cilindros absorbedores, conductos
trompetilla*, cambio de ruedas. Igualmente nuevos soportes para tas napas y el cilindro
inferior de 7 pulgadas para ser movido por engranaje ... "4*.

Aceptaron los directores, después de las explicaciones dadas el Lap machine o

manivela tal como ya la habían construido. El tiempo que los Srs. Platt calcularon para

su recomposición fue aproximadamente de un mes y durante su recomposición se van

dando instrucciones muy útiles:

" ... tos observaciones de tos Platt para mudar solamente tos cilindri» absorbedores
supertores de tos manuares, dejando tos inferiores por el mismo estito en que se hallan, en
cuya Idea es imposible que podamos convenir por to semina razón de que el aceite que se
derramarte de tos superiores, ponerte aqueltos en un estado tal que no podrían funcionar
•In que m ensuciara el algodón que pasase por eJtos; por cuyo motivo debe indicarles en
que to misma variación que se hace en tos superiores, se haga también en tos inferiores"..."
Vemos to disposición que tan pensado aplicar tos srs. Platt a los de colina, to que
comparada con to de nuestro plano, to observamos un tonto mejorada, y por to mismo no
leñemos dificultad en que se haga como to discurrieron dichos srs."47

En definitiva je recompusieron como pensaban los directores y con aquellos cambios

que reconocieron eran superiores a sus proposiciones; los manuares primeros y

segundos con canal y 8 cabezas y los 6 restantes de rolina.

Por el retraso que había habido, recomendaban los Montadas, la más extraordinaria

actividad en su recomposición pues pretendían no tener que retrasar el inicio de las

actividades de la nueva fábrica, más allá de finales de septiembre.

Los manuares se embarcaron en 22 de septiembre, en el buque Nía. Sra. del Carmen;

no pudo hacerse en el buque que nuestros directores deseaban se hiciera, el mismo en

el que se enviaban las transmisiones de la fábrica dei sr. Ferrer de Vilanova porque

aquellas, ya habían salido de puerto hacía un mes. Teman todo calculado y para evitar

41 ANC Cuptfdw de cart« 1848. Barcelona. 21 «fatto. IM8.
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retenciones en la Aduana, M. de Castro envió IHM cuenta simulada del valor de k» 6

mutinies recompuestos y de Its piezas sueltas.

Cuando llegó el momento de liquidar la factura, con» buenos empresarios, expusieron

una serie de razones a los constructores para evitar pagar el incremento de los intereses

de la factura que los constructores pretendían cobrar y que según los directores, no

tenían derecho a reclamar

HI tPvHwVNn· wHMt oOS nlMDCiNi C9*ÏH«WmnïA« KNHr HI IHMMB GIMMpUnMMDQM9n OC §68

manuares, y las demás caus» que exponemos, ascenderían a una tuna mudw mayor que
H que MM han exigido y sin embargo no hemos heno ninguna reclamación... .
" ... sentimos que por una cantidad tan insignificante m hayan propuesto disgustarnos a
la terminación del negocio y procure near un partido de la cuenta de intereses..."0.

Manuel de Castro consiguió la rebaja de los intereses según los directores,

improcedente e injusta4*.

Los maniiares se instalaron en la misma sala de las cardas, en el piso llano del edificio

principal.

El final de la década de los 40 de 1900 es para la industria catalana de una

extraordinaria actividad, juzguemos por la compra de maquinaria extranjera que realizan

los industriales textiles. También en este mismo ano y en el mismo barco que se

transporta maquinaria para la fábrica de Sants, viene a Barcelona y para la C* de

fernx^rril de Barcelona a Mataró una de las locomotoras procedentes de Inglaterra. Son

ani» de euforia y esperanza.

En la segunda fase, también fue Matt quien suministró las máquinas preparatorias para

el hilado, y entre ellas suministra 2 mamares de ocho juegos, 3 manuares de i juegos

y 4 de ocho juegos, denominados en ingle* rtflHng mithiilf*' Completando así el

número de manuares de la fábrica.

ANC Ç"ptffrf fr art» IH« Barcelona IO Otlubre, IMS
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