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A finals del segle XIX, la indus-
trialitzacié de Catalunya es trobava
en ple apogeu i la construccié de
noves fabriques i edificacions, que
acollissin els treballadors, feia aug-
mentar les peticions de materials
de construccié. Aquestes necessi-
tats, juntament amb f(a imaginacio
creadora i els anhels socials, foren
els motius que portaren Eusebi
Guell i Bacigalupi, procer catala, a
la idea de crear una nova industria:
la del ciment artificial «Portland».

També va influir d'alguna mane-
ra en la decisié del Sr. Glell un seu
amic, el Sr. Rafael Guastavino i
Moreno, qui a través d'un jove re-
comanat per ell, el Sr. Pedraza, li
va explicar els avantatges del ci-

ment «Portland» i el nou sistema
de fabricacié introduit a Nord-
América.

En aquells moments existien a
I'Estat espanyol tres fabriques que
feien ciment artificial pel sistema
tradicional, de manera que el Sr.
Guell va pensar en la introduccié
d'un nou métode de gran produccio
per a forns rotatoris, fins aleshores
desconeguts al continent europeu.

Després de vicissituds, el Sr.
Guell va trobar un grup de perso-
nes que varen creure en la seva
idea, i aixi, el 15 de juliol de 1901,
davant del notari de Barcelona Sr.
Manuel Borras | de Palau, es va
fundar la «COMPANIA GENERAL
DE ASFALTOS Y, PORTLAND AS-

L'arqueologia industrial catalana té en el Clot del Moro un dels punts de
major interés. En zquest article podrem fer-nos, logicament d una manera succin-
la, a la historia particular d' aquella factoria. I a través de les fotografies antigues
que reproduim ens sera facil imaginar-nos la seva antiga esplendor. Finalment, és
important destacar la tasca empesa pel CEFIS (Centre d' Estudis dels Ferrocarrils
Industrials i Secundaris), que ofereix un magnific exemple de les grans possibilitats
de reutilitzacié, amb una finalitat cultural, que tenen indiistries ja abandonades.

LAND>. El seu primer Consell d'Ad-
ministracid era format pels Srs.
Claudi Lépez i Bru (Marguées de
Comillas), Manuel Arnus i Fortuny,
Josep Ferrer-Vidal, Joaquim d'Aba-
dal i Calderd, Antoni Massé i Casa-
fies, i pel Sr. Climent Miralles de
Imperial i Jiménez de Frontin. El
nom de la nova societat venia
donat per l'adquisicié d'uns jaci-
ments petrolifers, que en un principi
es varen creure que eren asfaltics,
aptes per a la fabricacio de ciment
«Portland» artificial per mitja de
forns rotatius.

La nova fabrica es va ubicar en
el paratge anomenat «CLOT DEL
MORQ», peonera a la Peninsula en
la fabricacié de ciment blanc pel
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sistema de forns rotatius, perta-
nyent al minicipi de Castellar de
n'Hug, en ple Pirineu i a dos quild-
metres de La Pobla de Lillet; per
aquest motiu va ésser sempre co-
neguda com la fabrica de La Pobla.

La ubicacié de la nova fabrica
fou deguda a la intervencié d'un
altre amic del Sr. Guell: Joaquim
d'Abadal. Aquest tenia una extensa
finca amb grans jaciments de
pedra, que una vegada analitzada,
posseia una qualitat excepcional
per fabricar ciment «Portland». Era
molt a prop de les Fonts del Llobre-
gat, la qual cosa representava tenir
un salt d'aigua d'uns 2.800 CV de
poténcia.

La fabrica ocupava una espla-
nada d'uns 10.500 m?; es va exca-
var a la mateixa roca que havia de
proveir-la de matéria primera. Hom
va extreure 60.000m* de roca. L'e-
dificacié tenia una superficie de
5.000 m?.

L'assentament en «cascada»,
car tenia 14 nivells diferents, sén
factors que facilitaven el procés de
produccié. Recollia la matéria pri-
mera (marga i calissa) a la part su-
perior, sortint de les pedreres que
es trobaven a uns metres, i passant
per un sistema linial de torbines i
forns rotatoris, s'obtenia el producte
definitiu. La diferéncia maxima
entre els nivells era de 50 metres.

La construcci6 es va encarregar
a Rafael Guastavino, arguitecte
nascut a Valéncia I'any 1842. Era
un mestre d'obres que va ser dei-
xeble d'Elies Rogent i Joan Torres i
Guardiola a I'Escola d'Arquitectura
de la Politécnica de Barcelona. Va
fer alguns edificis a Barcelona, com
la seva propia casa al carrer Aragd,
cantonada Lluria, o I'actual botiga
de Gales, al Passeig de Gracia.
L'any 1881 va emigrar als Estats
Units, on va exercir d'arquitecte i
funda la «Guastavino Fireptoof
Construction Company». Amb la
seva tecnologia, [I'anomenada
«construccid cohesiva», va esten-
dre I'Gs de la volta catalana, que i
va valdre molt de prestigi als Estats
Units, on va construir més d'un

Procés de construccio de la fabrica I'any 1902 (Arxiu Pujals)

miler d'edificis amb aquestes engi-
nyoses voltes. Destaquen especial-
ment la catedral de Saint John the
Divine a Nova York, la biblioteca
publica de Boston i la Court Hause
de Tauton. A casa nostra sobresurt
la fabrica «Asland» de La Pobla de
Lillet, comengada a construir I'any
1901

Tots els murs eren d'obra i la

coberta era formada per voltes a la
catalana recolzades sobre armadu-
res de ferro, que reposaven sobre
columnes del mateix material. L'al-
cada de l'edifici era variable; fins i
tot una de les voltes feia 14 metres
d'alt.

La maquinaria de la fabrica era
nord-americana i va ésser adquiri-
da a través del Sr. Guastavino i




Visita del Rei Alfons XIII I'ar. 1908 (Arxiu Pujals)

construida per les firmes «Allis
Chalmers» i «Pelton Water Wheel».
Fou transportada fins a Barcelona
mitjangant els vaixells «Montser-
rat», «Montevideo», «Ledn XllI»,
«Manuel Calvo» i «Buenos Aires»,
Des del port fins a la seva destina-
cid va ser tramesa per ferrocarril a
les estacions d'Olvan i Ripoll, que
en aquells moments eren les més

properes a la fabrica, ja que es tro-
baven a uns 30 km.

Les peces petites van ser trans-
portades mitjangant cavalieria fins a
la factoria, pero les d'un pes supe-
rior a 2 Tm les van transportar amb
el «locomobil» (espécie de tren de
carretera) quan els camins foren
acabats.

El problema de la comunicacié

era el més important dels que es va
haver d'afrontar la companyia, ja
que les estacions de ferrocarril més
properes eren, com hem dit, a uns
30 km; encara que a partir de l'any
1904 es reduiren només a 11 km
en inaugurar-se |a linia fins a Guar-
diola del Bergueda del «Tranvia o
Ferrocarril Economic de Manresa a
Berga». També es varen transpor-
tar les canonades de pressié, que
encara subsisteixen, des de les
Fonts del Llobregat fins al Clot del
Moro. Tenen una longitud de 4.800
metres.

Una vegada inaugurada la fabri-
ca, la companyia va estudiar tres
projectes per tal d’aconseguir una
via estable de comunicacié per a la
sortida del ciment i 'aprovisiona-
ment de carbd i maquinaria. El més
ambiciés va ser la prolongacio del
ferrocarril de Manresa a Guardiola
fins a La Pobla o Castellar, pero la
sollicitud va ser refusada pel fer-
rocarril, basant-se en el poc trafic
que proporcionarien aquestes po-
blacions. El segon era la construc-
cié d'un ferrocarril de La Pobla a
Campdevanol, pero el seu cost era
excessiu. Finalment, el tercer era la
construccié d'un cable aeri, perd
igualment va ser desestimat. «As-
land» no va tenir cap més remel
que el projecte d'un ferrocarril propi
que unis la fabrica amb I'estacié de
Guardiola del Bergueda. En ésser
economicament inviable, hom va
decidir fer el transport amb un tren
de carretera («locomobil») similar
als emprats a l'estranger. Es va
comprar I'any 1902 a la firma «Best
Manufacturing» de San Leandro
(California); tenia aquest «locomo-
bil» 15 Tm de pes i sis vagons de
18 Tm de carrega.

El dia 25 de juliol de 1904 es va
inaugurar oficialment la fabrica del
Clot del Moro, i el dia 1 d'agost es
va comengar a produir ciment.
Aquest esdeveniment es comple-
mentaria el 21 de novembre d'a-
quell mateix any amb la inaugura-
cié del ferrocarrii tram CQlvan-
Guardiola amb el qual la comarca
de I'Alt Bergueda sortia del seu ai-
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llament.

Pel novembre de 1905 es co-
menga a instal.lar una via de 600
mm i 11 km de longitud entre la fa-
brica del Clot del Moro i I'estacio de
Guardiola del Bergueda, ja que el
locomobil o tren de carretera perju-
dicava la superficie de la carretera
de I'Estat, i es va aconsellar el
transport en vagonetes estirades
per tracci6 de sang en el seu retorn
a la fabrica, ja que el descens el
feien pel propi pendent que tenia la
via.

L'any 1907 es van adquirir a la
firma alemanya «Arthur Koppel»
dues locomotores, aixi com a la
firma «Liebrecht» divers material
mobil per al transport del ciment i
del carbé de les mines de Catllaras,
adquirides per «Asland» el 15 de
gener de 1906. A causa de |'altitud
a que es trobaven les mines (1.300
m) i els dificils accessos que te-
nien, es va haver de construir un
cable aeri, encarregat a la firma
«Carstens-Fabian», entre les mines
i I'estacié de La Pobla-Apartador. A
les mateixes mines es construi un
xalet, els planols del qual sembla
possible atribuir-los a Antoni Guadi,

aixi com l'existent a la fabrica del
Clot del Moro, ja que Gaudi va ser
apadrinat pel Sr. Glell. Tornant al
ferrocarril, direm que el primer tren
oficial va ser el del primer de no-
vembre de |'any 1908, quan el rei
Alfons XIII inaugura la fabrica del
Clot del Moro, encara que la con-
cessid no s'atorgda per «Real
Orden» fins al 21 de juny de 1910,
com a «F.C. Secundario de Guar-
diola a Castellar de n'Huc». La
inauguracié oficial va tenir lloc el
primer d'agost de 1914, data en
qué va comengar la Primera Guerra
Mundial.

Entretant, la fabrica es va anar
ampliant, ja que I'any 1908 hom
compra un forn rotatori marca «F.L.
Smidth» de Dinamarca, capag de
produir 150 Tm diaries, ampliant-se
als anys 1911-1912 amb un altre
forn de la casa americana «Allis
Chalmers», aixi com uns nous mo-
lins i refins. La produccié mitjana de
la fabrica va ser d'unes 85.000 Tm
per any.

Fins al 1963 la factoria es va
anar conservant en un estat bas-
tant bo. A partir d’'aquesta data,
quan s'atura el ferrocarril, tot va co-

Grup de miners de |a Serra del Catllaras en |la década del 1910 (Arxiu Pujals)

mengar a decaure, fins que també
es va tancar definitivament la fabri-
ca l'any 1975.

En aquests moments, la fabrica
es troba en un estat deplorable de
conservacio. L'edifici ens recorda
molt I'ambient d'una passejada
entre unes ruines gregues o roma-
nes. Es una llastima que una obra
d'aquesta qualitat i envergadura
dins de I'arquitectura industrial hagi
de consumir-se lentament per I'ac-
cio dels elements erosius | destruc-
tors.

De tota manera, el futur del
complex industrial i el del més petit
dels carrilets que varen recorrer les
terres de Catalunya és bastant re-
confortant, ja que des de diverses
instancies existeixen projectes per
convertir el Clot del Moro en un
«gcomuseu». Es vol reconstruir
part de la linia com a ferrocarril tu-
ristic i com a museu de ferrocarrils
industrials i miners. El projecte es
troba en una fase forga avangada,
ja que, a més de ser patrocinat per
diverses institucions oficials, té el
suport d'un grup de persones aple-
gades en una associacié (CEFIS).
Aguesta associacio realitza una im-
portant tasca de conservacié de
material historic per al projectat
museu, com és el cas de |a restau-
racié de diversos tipus de locomo-
tores de diferents models i de ma-
terial mobil utilitzat en explotacions
mineres i ferrocarrils industrials i
secundaris; tant de bo que I'obra es
pugui realitzar per admiracié de les
generacions que ens han de seguir
i a les quals hem de donar exemple
de cultura.
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