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 Ara que el Club celebra el 30 anys de la seva 
fundació posem amb marxa un nou Indicador.

Des de fa uns anys en soc president del Club de 
Vehicles Històrics de Lleida. Un terreny que no 
sempre és planer però, en general, produeix grans 
satisfaccions.

Saludo als socis i amics del Club i a tothom que vul-
gui ser-hi participant de la feina ben feta,  tasca que 
es guanya amb l’empenta i l’esforç del dia a dia.

 Al nostre Club ens agrada veure com,            
darrera les marques dels pneumàtics, deixem i 
aparquem unes jornades de suors i amb molt es-
forç. Tot això és guanyador, si de gaudir-ho després 
es tracta, trepitjant uns carrers plens de joia, de 
lleure, de voluntats comunes. Un camí a rodar a ple 
gas.

 Tambéns agrada participar als barris, po-
bles i arreu exposant els nostres vehicles, gaudint 
de la cultura , gastronomia i com no d’un treball                
social que dia rere dia fa que el nostre/vostre Club 
es coneix-hi dins i fora de la nostra província, tras-
passant fronteres i que tothom gaudeixi de las joies 
rodants, fent pujar i sentir la màgia dels anys, trans-
portant-nos a temps enrere.
 
Toni Pomés
President Club Vehicles Històrics Lleida.

INDICADOR                             CLUB VEHICLES HISTÒRICS LLEIDA SALUDO
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Moda y Motor: vehículos históricos en el LleidAntic

El Club de Vehicles Històrics de Lleida cuenta con más de 30 años de recorrido y colabora estrechamente 
con el Museu de l’Automoció Roda Roda para acercar estas joyas del motor al público. Los pasados 21, 
22 y 23 de noviembre tuvimos la oportunidad de verlos en directo en el LleidAntic, celebrado en la Fira de 
Lleida, así como de fotografiar todos sus detalles, que ahora presentamos en este post dirigido a todos los 
amantes de la moda y el motor.

Así lanzó su nuevo modelo 600D la Fiat en 1962, anunciando un coche económico, cómodo e ideal para 
los hombres y mujeres de la nueva década. Un estadounidense medio podía adquirirlo por 1.249 dólares y 
mejorar así su estatus social, pues, del mismo modo que el último diseño de Pierre Cardin, estar a la moda 
iba más allá de los convencionalismos.

LOS FELICES AÑOS 20

 La industria del automóvil estuvo liga-
da desde el principio a las tendencias del mo-
mento. Con este anuncio en blanco y negro, 
Fiat presentó su modelo 501, el primero pro-
ducido tras la I Guerra Mundial, con un motor 
de 4 cilindros en línea, suspensión delantera 
y trasera y una caja de cambios de 4 veloci-
dades manual. La empresa italiana lo comer-
cializó valiéndose de la figura femenina de 
moda: la mujer flapper.

Con la  actriz Joan Crawford 
a la cabeza, las flapper se 
subieron las faldas -algu-
nas, incluso por encima de 
la rodilla-, se cortaron el pelo 
y pusieron de moda los zap-
atos bicolor. Sus melenas 
cortas inspiraron nuevos 
sombreros, como el de cam-
pana, y además de poder 
votar en EEUU, asistían a 
la universidad conduciendo 
su propio coche. La mod-
ernización de la mujer y la 
de la industria del automóvil 
fueron a la par en este siglo 
de cambio constante.
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 El Peugeot 190 Cabriolet entró en el mercado en 1928 y pronto se convirtió en un must-have de la 
época, más pequeño que sus predecesores pero con un motor de 4 cilindros capaz de alcanzar velocidades 
de hasta 60 km por hora. Su éxito llevó a la firma francesa a producir 33.000 en 3 años, y las mujeres de la 
nueva década no tardaron en pasearse en él por las principales ciudades europeas

Jean Harlow, considerada como la sex symbol 
de la época, contagió su descaro, independencia 
y sensualidad a las mujeres de la posguerra. On-
dularse el pelo mediante tenacillas y llevar vesti-
dos de noche cortados al bies fue tendencia año 
tras año, así como una forma de evasión de la 
realidad de la Gran Depresión. Del mismo modo, 
Peugeot no dudó en trabajar de manera tradicio-
nal los acabados en fresno y haya del modelo 
190, para crear así un referente en diseño clave 
en un período de grave escasez.

POSGUERRA Y DESCARO: LOS 30 
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          Así promocionaba Gina Lollobrigida el nuevo y revolucionario modelo de Citröen para la revista Paris 
Match: el DS 21, también conocido como tiburón. Con un diseño futurista e innovador, el DS mejoró la co-
modidad de la conducción, la seguridad y el sistema de frenado. Tras un rotundo éxito en el mercado, su 
producción se prolongó hasta 20 años y la compañía vendió más de 1,5 millones de unidades. El coche de 
moda tuvo su mayor acogida en Francia, donde Christian Dior dominó el panorama de la moda con el New 

 Desde anuncios de joyería para Vogue hasta la present-
ación de las nuevas colecciones de Dior, Chanel o Givenchy, la 
modelo Suzy Parker fue la más solicitada para los eventos de moda 
de la época. Tras la II Guerra Mundial, Christian Dior revolucionó la 
haute couture devolviéndole la extravagancia, el lujo y el glamour 
que se habían dejado a un lado durante la guerra, y la modelo se 
convirtió en el icono de la firma francesa, encarnando la riqueza y 
el poder de las mujeres que habían sobrevivido al conflicto y es-
taban listas para pasar página con un nuevo look y el coche más 
sofisticado del momento.

EL NEW LOOK: LOS 50
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 Ni la música ni la moda pudieron resistirse al nuevo lanzamiento de Jaguar en 1974. Así posaba 
Michelle Philips, miembro del la banda rock-folk  The Mamas & the Papas, sobre el último modelo E-Type 
de la firma británica, el S-3, toda una sensación mundial por su motor de 6 cilindros capaz de alcanzar los 
240 km por hora. El diseño elegante, masculino y deportivo del E-Type cosechó todo tipo de premios en una 
década en la que incluso la moda apostó por el boyish style, con la primera  línea de ropa femenina de Ralph 
Lauren.

 El boyish style tuvo su máxima expresión en la figura de Diane Keaton. La actriz dio vida a Annie Hall 
con americanas masculinas, corbatas, pantalones holgados y chalecos, marcando tendencia y reivindican-
do el uso de las prendas masculinas como must-have del armario femenino. Ralph Lauren fue el embajador 
del nuevo casual chic, que acercaba al hombre y a la mujer en una década en la que la moda y el motor 
trabajaron juntos las líneas más deportivas y masculinas del momento.

 Revivir la historia del motor y ver de cerca los cambios que supusieron un antes y un después en la 
evolución del automóvil es posible gracias a la colección del Club de Vehicles Històrics de Lleida y el Museu 
de l’Automoció Roda Roda. Podéis seguir de cerca sus encuentros a través de www.cvhll.org, y experimen-
tar la fusión de moda y motor con sus increíbles modelos.

Font: Marta González Gallego  (Cap de Comunicació de Davínia Subirà)

LÍNEAS MASCULINAS: LOS 70
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La Pedrera, un faro que irradia creación y conocimiento

 La Casa Milà, conocida popularmente como «La Pedrera», es un edificio singular, construido entre 
1906 y 1912 por el arquitecto Antoni Gaudí (1852-1926) y declarado Patrimonio Mundial de la UNESCO el 
año 1984. Actualmente, el edificio es la sede de la Fundación Catalunya-La Pedrera y aloja un importante 
centro cultural de referencia en la ciudad de Barcelona por el conjunto de actividades que organiza y por los 
diferentes espacios museísticos y de uso público que incluye.
La Pedrera es hoy un faro que irradia creación y conocimiento, un gran continente lleno de contenido, con 
un papel clave en la transformación de la sociedad y de compromiso con su gente.
Un edificio modernista

La Pedrera es probablemente uno de los edificios de la época modernista más conocidos en todo el mundo 
y una de las obras de mayor importancia del arquitecto Antoni Gaudí. Un continente que se convierte en una 
obra de arte en sí mismo.
Su singularidad y su valor patrimonial y artístico quedan ampliamente acreditados con su inclusión en el 
Catálogo del Patrimonio Artístico de la Ciudad de Barcelona, en 1962; con la declaración de Monumento 
Historicoartístico de Interés Nacional por parte del Gobierno español, el año 1969, o con la inscripción, por 
parte de la UNESCO, como Bien Cultural del Patrimonio Mundial, en 1984, por su valor universal excepcio-
nal    

Casa Milà, «La Pedrera» (1906 - 1912)

 Conocida como «La Pedrera» por su aspecto exterior, parecido al de una cantera a cielo abierto, la 
Casa Milà fue un encargo que el industrial Pere Milà i Camps y su esposa, Roser Segimon i Artells, viuda 
de un adinerado indiano de Reus, hicieron a Antoni Gaudí el año 1906. La idea era construir un edificio en 
la parcela en el límite entre Barcelona y Gracia, como residencia familiar, pero también con pisos de alq-
uiler, en un momento en que el Ensanche de Barcelona se convirtió en el principal motor de la expansión 
urbanística de la ciudad, lo que trasformó al paseo de Gracia en el nuevo centro residencial burgués.

La Pedrera se construyó como dos bloques de viviendas, con accesos independientes, intercomunicados 
por dos grandes patios interiores y con una sinuosa fachada común que transmite el ritmo interior. La 
estructura de la casa está hecha de pilares y permite disponer de una planta libre con grandes aberturas 
en la fachada. El edificio supuso una ruptura con el lenguaje arquitectónico de las obras de Gaudí, por la 
innovación tanto en sus aspectos funcionales como en los constructivos y ornamentales.

 En su plenitud profesional, a los cincuenta y cuatro años, después de haber conseguido un estilo 
propio e independiente respecto a los estilos históricos, Gaudí proyectó la Casa Milà (1906-1912), que se 
acabó convirtiendo en su última obra civil y, al mismo tiempo, en una de las más innovadoras en los aspec-
tos funcionales, constructivos y ornamentales. De hecho, gracias a sus propuestas artísticas y técnicas, 
siempre ha sido considerada una obra de ruptura, fuera de los esquemas de su tiempo, una rara avis dentro 
del propio modernismo y, especialmente, una obra que se ha anticipado a la arquitectura del siglo XX.
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La Casa Milà es la cuarta y última de las obras que Gaudí realizó en el paseo de Gracia, en aquel momento 
la avenida más importante de la ciudad, que comunicaba la Barcelona vieja, que había derribado las mural-
las, con la villa de Gracia.
Aunque se la conoce oficialmente con la denominación de Casa Milà porque fue una iniciativa inmobiliaria 
de esta familia, que también estableció allí su residencia, popularmente recibió el sobrenombre de «La Pe-
drera», que irónicamente alude, como ya se ha dicho, a su aspecto exterior, parecido a una cantera a cielo 
abierto.

Antoni Gaudí i Cornet (1852–1926)

Antoni Gaudí encabeza una de las líneas determinantes que configuraron la arquitectura de finales del siglo 
XIX y principios del XX en toda Europa, si bien no se sometió nunca a los dictámenes formales y estéticos 
del modernismo.

Nacido en Reus el 25 de junio de 1852, obtuvo el título de arquitecto en 1878. El contexto histórico que vivió, 
de consolidación del proceso industrializador, hizo que algunos de sus mejores clientes fuesen la burguesía 
barcelonesa y la Iglesia.

Gaudí entendía la arquitectura como un arte total, y ello se evidencia en la atención puesta en cada uno 
de los elementos que componen su obra, desde las barandillas de los balcones hasta los tiradores de las 
puertas. También tenía un gran interés por la naturaleza y la geometría, y aprovechó todas las innovaciones 
técnicas del momento. Algunas de sus obras más destacadas, aparte de La Pedrera, son la Casa Vicens, el 
Parque Güell, la Casa Batlló o la Sagrada Familia.

Un continente de creación y conocimiento

La Pedrera es hoy un espacio que irradia creatividad e inspiración, un continente de gran valor que actúa de 
faro para nuevas ideas y nuevas formas. Como centro cultural acoge manifestaciones artísticas de primer 
orden, así como algunos de los debates que entroncan con las líneas de pensamiento actuales y futuras. 
Se trata de unas propuestas que a menudo son transgresoras, siguiendo el espíritu con que se construyó 
el edificio.
 La Pedrera quiere convertirse en un motor para el cambio y para la innovación desde todos sus ejes 
detrabajo y provocar una reflexión en las personas que la visiten y que participen en sus actividades, lo que 
la convierte en un centro dinámico y de primer orden para la construcción de la sociedad del futuro, una 
sociedad de valor y con valores.
La Pedrera cuenta con un catálogo de exposiciones y muestras artísticas de alto nivel durante el año, así 
como con un programa de espectáculos, ciclos de conferencias y debates que marcan la pauta de una so-
ciedad dinámica y cambiante.

Un espacio que construye futuro

 La Pedrera es un espacio donde el conocimiento y el aprendizaje son piezas clave en el objetivo de 
incidir en la construcción de una sociedad futura rica y dinámica. Es por ello por lo que, desde la Fundació 
Catalunya-La Pedrera se realiza un esfuerzo para renovar la oferta educativa, con propuestas más globales 
y sugestivas para las escuelas.
La oferta educativa de La Pedrera se ha renovado completamente desde 2011. Toda una planta del edificio 
está dedicada íntegramente a aulas taller dotadas de los equipamientos más avanzados, con propuestas 
que aprovechan las ventajas de las tecnologías multimedia e interactivas de última generación para crear 
experiencias inmersivas, como juegos de participación que permiten vivir en la propia piel historias sorpren-
dentes, o ser protagonistas de retos inauditos y de investigaciones y viajes de todo tipo.
¡Es, pues, una nueva manera, creativa e innovadora, de acercarse a la historia!
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La Pedrera de día

 La visita a La Pedrera, edificio y continente emblema de la arquitectura, permite entender y apreciar 
mejor la arquitectura y trasladarse a la época de Antoni Gaudí.
 La propuesta de «La Pedrera de día» incluye la visita de cuatro de los espacios más significativos 
del edificio: la Azotea, el Espai Gaudí (el desván), un piso que recrea la vida burguesa de principios del siglo 
XX y la sala de exposiciones, que tiene un acceso diferenciado y directo desde  la calle y que es visitable 
siempre que haya alguna exposición.

Visita guiada
Bajo petición previa, es posible realizar una visita guiada para grupos durante el día. Esta incluye los mismos 
espacios de la visita libre a la exposición permanente y la lleva a cabo el equipo educativo de La Pedrera.
 
Durante toda la visita se ruega que se respeten las normas e indicaciones para la conservación y el buen 
mantenimiento de La Pedrera, edificio catalogado como Patrimonio Mundial por la UNESCO. Para hacer 
fotografías o grabaciones es preciso pedir autorización al Departamento de Comunicación de la Fundación 
Catalunya-La Pedrera.

Los espacios que se pueden visitar son:
 La Azotea
 Espai Gaudí
 El Piso de La Pedrera
 Los Patios
 Sala de exposiciones

La Azotea

Una cubierta insólita y cargada de fuerza artística que no tiene nada que ver con la arquitectura de su tiem-
po. De perfil sinuoso, siguiendo la forma y ritmo de la fachada principal, se sitúan los diversos elementos: 
badalots o cajas de escalera, torres de ventilación y chimeneas. De formas dinámicas y simbólicas de libre 
interpretación, se corresponden con una función utilitaria preconcebida. Algunos son tratados con trencadís 
de cerámica, piedra, mármol y vidrio.

Espai Gaudí

Situado en uno de los lugares con más carácter de la arquitectura gaudiniana, el desván de La Pedrera, 
donde antiguamente estaban los lavaderos y los tendederos, está formado por 270 arcos catenarios de 
ladrillo plano. Este espacio acoge la única exposición dedicada a la vida y la obra de Gaudí, y presenta sus 
creaciones mediante maquetas y planos, objetos y diseños, fotografías y videos. Nos permite conocer los el-
ementos más distintivos de su producción, así como los rasgos más básicos de su arquitectura y las claves 
de su genialidad.
 El desván del edificio, donde antiguamente estaban los lavaderos y los tendederos, está formado por 
doscientos setenta arcos catenarios de diversas alturas, que sostienen la azotea.
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El Piso de La Pedrera
 En la cuarta planta, este piso nos acerca a la manera de vivir de una familia burguesa barcelonesa en 
las primeras décadas del siglo XX, recreando su ambiente con el mobiliario y el equipamiento doméstico de la 
época. El piso también permite conocer la distribución interior, así como los elementos ornamentales diseña-
dos por Gaudí (pomos, tiradores, molduras, puertas, pavimentos...). Se complementa con un audiovisual que 
nos muestra la rápida transformación y modernización de la ciudad en el primer cuarto del siglo XX.

Los Patios
 En La Pedrera, Gaudí innovó al agrupar los pequeños patios de ventilación en dos de grandes di-
mensiones, de forma espectacularmente orgánica, que organizan toda la planta y facilitan una mejor ilumi-
nación y ventilación. Las fachadas de los patios son un auténtico espectáculo de formas, luz y  colores. El 
color lo aportan las pinturas murales que los decoran, con motivos principalmente florales, que también en-
contramos en los techos y en las paredes laterales de los dos vestíbulos de acceso y escalera principal, con 
diversas escenas de referencias mitológicas y detalles polícromos.
Naturaleza viva en el corazón del edificio. Un espectáculo de formas, luz y colores. 

Sala de exposiciones
 En la planta principal, o planta noble, se encontraba la residencia de los señores Milà. En el año 1992 
fue inaugurada como sala de exposiciones. La escalera del vestíbulo, con las barandillas trabajadas con cintas 
de hierro enroscadas, está decorada con pinturas murales, que en algunos puntos reproducen el característico 
trencadís gaudiniano. A pesar de que en este piso se conservan pocos elementos originales, pues la señora 
Milà rehízo gran parte de la decoración cuando murió Gaudí, todavía se pueden observar algunas columnas 
de piedra esculpidas, con motivos ornamentales e inscripciones, así como algunos fragmentos de los cielos 
rasos, en los cuales se juega con la idea de dar continuidad a los ritmos ondulantes de la fachada.

Pedrera secreta
 La Pedrera Secreta es un recorrido íntimo, diferente y muy sensorial para descubrir todos los rin-
cones de este emblemático edificio de una manera distinta, acompañados de la calma y la magia de la 
noche.
Podéis descubrir  los secretos que La Pedrera esconde cuando oscurece y convertiros en testigos privile-
giados de las vidas, costumbres y pequeñas historias de los vecinos de esta singular residencia hace ahora 
100 años. Venid a comprobar cómo La Pedrera de noche adquiere vida. Una visita íntima y exclusiva que 
recorre los principales espacios de esta joya modernista.

La Pedrera, 100 años

La Pedrera ha cumplido cien años de la firma de final de obra (31 de octubre de 1912) y la Fundación Cata-
lunya-La Pedrera ha querido compartirlo con todos los ciudadanos y visitantes. 
Para conmemorar el centenario, se ha llevado a cabo un programa de actividades que combina el carácter 
esencialmente festivo de tota celebración con diferentes propuestas culturales y artísticas relacionadas con 
la singularidad de un edificio monumental como es La Pedrera, obra del arquitecto Antoni Gaudí.

La Pedrera inédita

En el marco del centenario se ha iniciado el proyecto La Pedrera inédita, que permitirá descubrir y custodiar 
fotografías, imágenes de cine, documentos escritos y relatos orales hasta ahora inéditos, o muy poco cono-
cidos, relativos a la historia de La Pedrera entre los años 1906, en que se inició la construcción, y 1986, en 
que se adquirió por parte de Caixa Catalunya.
Por eso, la Fundació Catalunya-La Pedrera hace un llamamiento a la ciudadanía para que colabore en la 
difusión de este material inédito.
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HISTÒRIA

L’origen històric del santuari de la Mare de Déu de Montserrat es troba a l’ermita de Santa Maria, que l’any 888 el comte 
Guifré el Pelós dóna al monestir de Ripoll.
 L’any 1025, Oliba, abat de Ripoll i bisbe de Vic, funda unnou monestir al costat de l’ermita de Santa Maria. El petit mon-
estir aviat rep pelegrins i visitants, els quals donen a conèixer entre la gent les narracions dels miracles i prodigis que 
hi obrava la Mare de Déu.

El 1409, el monestir de Montserrat es converteix en abadia independent. Entre els anys 1493 i 1835, època de pro-
fundes reformes, de creixement i esplendor, Montserrat forma part de la Congregació de Valladolid.
Durant els segles XVII-XVIII, el monestir de Montserrat es converteix en un centre cultural de primer ordre. De l’escola 
de música de Montserrat sorgeixen compositors importants.

La Guerra del Francès (1811-1812) i la desamortització de 1835 porten la destrucció i l’abandonament. Però el 1844 
s’inicia la restauració de la vida monàstica i l’any 1881, a les Festes de la Coronació de la Imatge de la Mare de Déu, 
el papa Lleó XIII la proclama Patrona de Catalunya. La Guerra Civil espanyola (1936-1939) significa un nou abandona-
ment del monestir. El Govern de Catalunya, però, preserva Montserrat del saqueig i la destrucció.
 En l’actualitat, Montserrat es modernitza per continuar atenent els pelegrins mil anys després de la seva fundació.

Des de la restauració del monestir el 1844, Montserrat ha aplegat un ric patrimoni artístic, la majoria  provinent de donacions  particulars.
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CULTURA
El Museu de Montserrat el configuren diverses col·leccions, ubicades en un mateix edifici des de l’any 1996. A les 
col·leccions permanents s’hi afegeixen les exposicions temporals que es poden veure a les dues sales destinades a 
aquest fi: la Sala Daura i l’Espai d’Art Pere Pruna.

L’espai que ocupa el museu és interessant per ell mateix; fou projectat per Josep Puig i Cadafalch el 1929 dins el pro-
jecte general de reforma de les places del monestir. Des de l’estiu de 2004, el Museu de Montserrat disposa d’una nova 
entrada, sense barreres arquitectòniques.

Actualment, el museu té un servei de visites comentades per a grups i escoles, i també audioguies.
El Museu de Montserrat està format per sis col·leccions ben diferents. Els objectes exposats, més de 1.300 peces, 
abracen un període cronològic molt ampli. La peça més antiga és un sarcòfag egipci del segle XXII a. de C., i la més 
recent, una pintura de Sean Scully, La muntanya d’Oisin (2010) donada pel propi artista. 

Trobem aquest sarcòfag a la col·lecció Arqueologia de l’Orient Bíblic, al costat d’altres objectes representatius de les 
cultures de Mesopotàmia, Egipte, Grècia, Terra Santa i Xipre.

L’obra d’Scully està situada a la col·lecció de Pintura dels segles XIX i XX, una de les millors col·leccions de pintura cat-
alana, amb noms tant rellevants com Fortuny, Rusiñol, Casas, Nonell, Mir, Gimeno, Anglada Camarasa, Picasso, Dalí, 
entre d’altres. També hi trobem una representació de l’impressionisme francès, amb obres de Monet, Sisley, Degas, 
Pissarro i altres, i una mostra d’obra gràfica de pintors de fama reconeguda que pertanyen a l’estètica contemporània: 
Chagall, Braque, Le Corbusier, Rouault, Miró, Dalí, Picasso, Clavé, Tàpies i altres autors.

Des de l’any 2006, el MDM compta, amb una nova secció: una col·lecció de 160 icones bizantines i eslaves, sota el 
títol Phos Hilaron (llum joiosa), que es presenten en l’ambient d’una església oriental, on la llum hi juga un paper de-
terminant. La resta de col·leccions són: Iconografia de Santa Maria de Montserrat, on es pot resseguir l’evolució que 
s’ha produït en la representació de la Mare de Déu a través dels temps; Orfebreria, amb un conjunt d’objectes litúrgics 
del segles XV al XX; i Pintura del segle XIII al XVIII, amb obres de Berruguete, el Greco, Caravaggio, Luca Giordano, 
Tiepolo, entre d’altres. Horari: De dilluns a divendres: de 10 a 17.45 h.

Caps de setmana i festius: 10 a 18.45 h.
Preus: Adults: 7,00 €
Reduïda (jubilats i grups): 6,00 €
Nens (de 8 a 16 anys): 4,00 €
Dades pràctiques
Horaris
De dilluns a divendres: de 10 a 17.45 h Caps de setmana i festius: 10 a 18.45 h

El nou audiovisual de Montserrat és un espai totalment reformat que respon a la voluntat del monestir de donar resposta 
i contingut a la visita de milers de pelegrins i visitants que volen saber què és i què significa Montserrat. L’exposició gira 
sobre tres eixos fonamentals: muntanya, monestir i santuari

Dins del contingut destaquen aspectes tan rellevants com la presència de la Santa Imatge, des de finals del segle XII, 
i la singularitat d’un monestir amb gairebé mil anys d’història i un pes constant i rellevant en la vida espiritual, social 
i cultural d’un país, tal com ho demostren l’editorial Publicacions de l’Abadia de Montserrat, el Museu, l’Escolania i, 
recentment, Montserrat Televisió.

Cultura Nou Espai Audiovisual
L'exposició gira sobre tres eixos fonamentals: muntanya, monestir i santuari.
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Montserrat es mostra amb tota la seva complexitat i riquesa a través d’un itinerari expositiu que utilitza recursos mu-
seogràfics diferents i innovadors, així com audiovisuals d’última generació que fan que el visitant s’endinsi en la muntan-
ya, la història, el monestir o el sentit de la vida monàstica d’una manera molt vivencial.
El recorregut acaba amb un emotiu final en què l’Escolania juga un paper destacat.

Horaris: De dilluns a divendres: de 9 a 18.45 h.
Caps de setmana i festius: 9 a 20 h.
Preus: Adults: 5,00 €
Reduïda (jubilats i grups): 4,00 €
Nens (de 8 a 16 anys): 3,00 € 

Montserrat, a més d’un monestir i un santuari, és un indret espectacular des del punt de vista geològic i un import-
ant centre cultural. El santuari compta amb un ric patrimoni artístic, històric i natural. Un veritable museu a l’aire lli-
ure. Un mapa i un llibret componen el material gràfic del Museu a l’aire lliure. El llibret conté la descripció de tots els 
elements que conformen el patrimoni artístic i natural de Montserrat. L’audioguia descriu els principals elements del 
primer itinerari.

Santuari. Aquest itinerari us conduirà pels monuments i espais més significatius del santuari de Montserrat. És el recor-
regut obligat per a les persones que volen conèixer el cor de Montserrat. Us portarà a la basílica i a venerar la Mare de 
Déu, i a través de les restes arquitectòniques i escultòriques us permetrà conèixer el passat de Montserrat.
Via Crucis - Sant Miquel - Fra Garí. Aquest recorregut permet un primer contacte amb la muntanya de Montserrat. Els 
camins, molt a prop del recinte del santuari, no presenten cap dificultat; només hi ha algun tram de pujada, inevitable 
per gaudir de les magnífiques vistes sobre el monestir i la muntanya. És el camí pel qual arribaven els pelegrins a 
Montserrat antigament.

Santa Cova. Itinerari serpentejant amb panoràmiques esplèndides i flanquejat per monuments que simbolitzen els 
misteris del Rosari. És el conjunt d’escultures modernistes a l’aire lliure més important de Catalunya. Acaba a la Santa 
Cova, la capella on, segons la llegenda, es va trobar la imatge de la Mare de Déu. Recorregut sense dificultats però amb 
un darrer tram de pujada forta a la tornada que es pot evitar agafant el funicular.

La porta de Montserrat - Degotalls. La primera part mostra els diversos edificis que conformen el monestir. Continua 
per un camí ombrívol amb una vegetació rica fins a una balconada on la roca mostra l’empremta del degoteig de l’aigua. 
Amb monuments dedicats a artistes i majòliques ofrenades a la Mare de Déu. Aquest recorregut, sense cap dificultat, 
està orientat al nord i ofereix una esplèndida panoràmica sobre el pla del Bages i els Pirineus.

Associació Amics de la Gastronomia del Montserrat, neix per la iniciativa del sector privat (restaurants ubicats a 
l’entorn de la muntanya de Montserrat) i per la iniciativa i l’ajut de les diferentes administracions públiques, principalment 
el Patronat de la Muntanya de Montserrat.

Els establiments membres tenen en comú el territori en el qual estan ubicats i els productes i ingredients que utilitzen 
en l’elaboració dels seus plats. Els seus principals objectius són:

Cultura Museu a l'Aire lliure

GASTRONOMIA DE MONTSERRAT



22

INDICADOR                             CLUB VEHICLES HISTÒRICS LLEIDAMONTSERRATINA

--Promocionar i difondre la gastronomia de l’entorn territorial de la Muntanya de Montserrat.
--Fomentar el treball en equip entre els membres associats i la col·laboració amb altres agents gastronòmics del territori.
-- Fomentar i promoure els productes gastronòmics propis o amb tradició a l’entorn montserratí dins d’uns paràmetres de 
qualitat equiparables als estàndars del sector.
--Estudiar i investigar noves receptes i variacions per incorporar-les a la gastronomia local.
-- Proporcionar suport i assessorament als membres associats per a la millora de la gestió en el negoci d’acord amb el conjunt 
d’objectius expressats.
-- Col·laborar en dotar la denominació gastronòmica del Montserrat de prestigi als mercats turístics i altres àmbits del sector.
-- Impulsar i donar suport a totes aquelles iniciatives que impliquin creixement, millora i difusió de la Gastronomia del Mont-
serrat.
-- Vetllar per la qualitat dels establiments de restauració que formen part de l’associació Amics de la Gastronomia del Mont-
serrat.
Actualment, els productes sobre els que s’està treballant són: el mató, la mel, el tomàquet de Montserrat, els cigrons de Vila-
maric, les herbes de la muntanya de Montserrat, l’oli de la varietat Palomar, els licors de Montserrat, les nous, el vi, el senglar, 
el bacallà, la mongeta del ganxet, etc.
--No és una llista de productes tancada, sinó que s’espera que vagi creixent a partir dels diferents estudis que s’estan real-
itzant.

EL QUE NO ET POTS PERDRE
Visita lliure
  A Montserrat trobareu, a part de les activitats pastorals del santuari, una àmplia i variada oferta d’acti-
vitats de lleure, culturals i relacionades amb la natura que podreu combinar de maneres diferents en funció del temps 
de què disposeu i del vostre interès. Si veniu a passar un dia a Montserrat podreu passejar una estona pel santuari, 
conèixer la història i el patrimoni artístic, visitar el museu, escollir un dels nombrosos itineraris que recorren els camins 
i s’endinsen en els boscos... L’altra opció, és clar, és passar-hi uns quants dies i no deixar cap racó per descobrir!
Les activitats pròpies del santuari, que es duen a terme a la basílica, són:

- A les 11  h: missa conventual 
- A les 13 h, de dilluns a divendres: Salve i Virolai cantats per l’Escolania; els diumenges i festius és a les 12 h. 
- A les 18.45 h: vespres i cant de l’Escolania (els escolans participen de diumenge a dijous).
- L’horari per visitar el Cambril de la Mare de Déu és de 8 a 10.30 h i de 12 a 18.30 h
  (Del 15/07 al 30/09, també de 19.30 a 20 h).
- També podeu acostar-vos al Mercat de les pageses, que es troba a l’inici del Passeig de l’Escolania, i degustar els 
productes del territori.

L’origen geològic d’aquest massís és sedimentari. Les roques de Montserrat són molt dures i molt resistents a l’erosió. 
Estan formades per un conglomerat de còdols afermat amb ciment calcari. Tanmateix, al llarg del temps, el vent i la 
pluja han modelat les agulles o monòlits fins a donar-hi formes molt diverses. La imaginació popular ha associat aquests 
contorns a figures humanes o d’animals, els ha donat nom i ha inventat llegendes que expliquen el seu origen fantàstic. 
L’origen geològic d’aquest massís és sedimentari. Les roques de Montserrat són molt dures i molt resistents a l’erosió. 
Estan formades per un conglomerat de còdols afermat amb ciment calcari. Tanmateix, al llarg del temps, el vent i la 
pluja han modelat les agulles o monòlits fins a donar-hi formes molt diverses. La imaginació popular ha associat aquests 
contorns a figures humanes o d’animals, els ha donat nom i ha inventat llegendes que expliquen el seu origen fantàstic.

La vegetació que predomina a Montserrat és l’alzinar amb marfull, típicament mediterrani. No obstant això, les diferèn-
cies climàtiques que es donen al massís fan que hi trobem també espècies pròpies d’indrets molt secs al costat d’altres 
d’ambients humits i frescals. Hi ha rouredes, teixedes, pinedes i algunes espècies que viuen a les superfícies de les 
roques, com l’orella d’ós o la corona de reina. A Montserrat creixen unes 1.250 espècies diferents de plantes.

La fauna també és molt variada, com escau en el context mediterrani. Les espècies que es fan més visibles són el tudó, 
el tord, el falcó, l’esquirol, la cabra salvatge, el porc senglar i la salamandra, entre d’altres.



23

INDICADOR                             CLUB VEHICLES HISTÒRICS LLEIDA MONTSERRATINA

Els dos funiculars de Montserrat estan ubicats en l’entorn del santuari de la Mare de Déu.
Són els funiculars de Sant Joan i la Santa Cova, que es van construir els anys 1918 i 1929, respectivament, amb l’ob-
jectiu de transportar els pelegrins i els visitants fins als llocs més emblemàtics de la muntanya, com són l’ermita de Sant 
Joan i la Santa Cova on, segons la tradició, va ser trobada la imatge de la Mare de Déu.
La muntanya de Montserrat forma part de quatre municipis: Collbató, el Bruc, Marganell i Monistrol de Montserrat. - Fa 
uns anys, aquests 4 pobles i el Santuari de Montserrat, van emprendre el projecte Portals de Montserrat, un projecte 
que pretén desenvolupar un turisme familiar, sostenible i respectuós amb l’entorn, i mitjançant el qual es vol donar a 
conèixer els municipis, els seus nuclis de població i el seu ambient, format pel parc natural, la seva flora, fauna, geologia 
i història. 

Així mateix, el projecte comprèn el desenvolupament d’una gastronomia local sota la denominació de la Cuina de Mont-
serrat, a més de diversos equipaments museístics relacionats amb l’àmbit montserratí. 
Portals té el ple suport del Patronat de la Muntanya de Montserrat.

Visita degustació que permet al visitant conèixer els aspectes històrics, naturals i d’elaboració d’un producte popular 
i emblemàtic lligat al Santuari de Montserrat, fruit de la riquesa cultural i el bon coneixement de la botànica pròpia del 
massís montserratí que ha atresorat la comunitat de monjos de Montserrat. 
Ja ben documentades al segle XIX, les Aromes del Montserrat són el resultat de l’aprofitament de plantes aromàtiques 
que anirem descobrint al llarg de la visita, les essències de les quals són ben perceptibles al paladar quan tastem 
aquest licor, essències també molt presents a la gastronomia catalana.

Sota les places de Santa Maria i custodiada per unes estructures de ferro imponents, obra de l’arquitecte Puig i Cada-
falch, hi trobem una de les col•leccions més importants de pintura del nostre país. 

Entre les obres mestres hi destaca el Sant Jeroni de Caravaggio, punt de partida d’una visita que ens portarà a conèixer 
impressionistes com ara Monet, Sisley, Degas o Pissarro, l’esplendor del modernisme català, amb Casas i Rusiñol, o 
les generacions d’inicis del segle XX, amb pintors de la rellevància de Mir i Nonell. Aquests moviments estan comple-
mentats amb obres de Fortuny, Martí Alsina, Romero de Torres o Sorolla, entre d’altres. 

El segle XX està representat per obres de Picasso, Torres García, Dalí o Rouault, que ens permeten seguir els movi-
ments avantguardistes. Tanquem el recorregut amb obres d’artistes contemporanis com Tàpies, Scully o Chancho, que 
reflecteixen la producció artística de finals de segle XX i principis del XXI. 
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Ramon Casas i Carbó (Barcelona, 5 de enero de 1866 - 29 de febrero de 1932) fue un pintor español célebre por sus retratos, caricatu-
ras y pinturas de la élite social, intelectual, económica y política de Barcelona, Madrid y París. Fue diseñador gráfico y sus carteles 
y postales contribuyeron a perfilar el concepto de modernismo catalán.

El padre de Ramón había hecho fortuna en Matanzas (Cuba) y su madre procedía de una familia acomodada. En 1877, Casas 
abandonó la escuela para estudiar arte en el estudio de Juan Vicens Cots. En 1881, siendo todavía un adolescente, fue cofundador 
de la revista L'Avenç. El número publicado el 9 de octubre de 1881 incluía un esbozo del claustro del monasterio de Sant Benet de 
Bages. Ese mismo mes, acompañado de su primo Miquel Carbó i Carbó, estudiante de medicina, inició su primera estancia en París. 
Ese invierno estudió con Carolus-Duran y, más tarde, con Henri Gervex. Mientras, ejercía como corresponsal en la capital francesa 
para L'Avenç. Al año siguiente expuso algunas de sus obras en la Sala Parés de Barcelona y en 1883 expuso su Autorretrato vestido 
de flamenco en la sala de los Campos Elíseos de París. Ese cuadro le valió una invitación como miembro del salón de la Societé 
d'artistes françaises.

Los siguientes años siguió pintando y viajando, pasando el otoño y el invierno en París y el resto del año en España, básicamente en 
Barcelona pero también en Madrid y en Granada; su cuadro representando a la multitud en una corrida de toros pintado en 1886 fue 
el primero de una serie de pinturas detalladas sobre multitudes. Ese mismo año de 1886 sobrevivió a una tuberculosis y quedó conva-
leciente en Barcelona. En ese periodo de su vida conoció a artistas como Santiago Rusiñol, Eugène Carrière e Ignacio Zuloaga.

Casas y Rusiñol viajaron por Cataluña en 1889 y colaboraron en el libro Por Cataluña (desde mi carro), con textos de Rusiñol e ilustra-
ciones de Casas. Regresaron juntos a París donde se alojaron en el Moulin de la Galette en Montmatre junto con el crítico de arte y 
pintor Miquel Utrillo y el dibujante Ramón Canudas. Rusiñol realizó una serie de crónicas para el periódico La Vanguardia con el 
título Desde el Molino que contaron también con las ilustraciones de Casas. Casas se convirtió en miembro de la Societé d'artistes 
françaises lo que le permitió participar en dos exhibiciones anuales sin tener que pasar por un jurado previo.

Con Rusiñol y con el escultor Enric Clarasó realizaron una exposición en la Sala Parés en 1890; los trabajos de esta época se encuen-
tran a medio camino entre el estilo académico y el de los impresionistas franceses. Este estilo, que llegó a conocerse como modernis-
mo, aún no estaba del todo desarrollado pero los artistas empezaban a conocerse unos a otros y los artistas catalanes empezaban a 
identificarse más con Barcelona que con París. 

Barcelona y París

Ramon Casas
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Su fama continuó extendiéndose por toda Europa, realizando exposiciones de éxito en Madrid (1892-1894), Berlín 
(1891-1896) y en la Exposición Mundial de Chicago de 1893; mientras, el círculo bohemio que incluía a Casas y Rusiñol empezó a 
organizar frecuentes exposiciones en Barcelona y en Sitges. Con el aumento de la actividad en Cataluña, Casas se estableció en 
Barcelona aunque seguía viajando a París para los salones anuales.

El mundo del arte modernista estableció su centro de operaciones en Els Quatre Gats, un bar al estilo de Le Chat Noir de 
París. Casas financió este bar, situado en los bajos de la Casa Martí, edificio del arquitecto Josep Puig i Cadafalch situado en la calle 
Montsió en el centro de Barcelona; se inauguró el mes de junio de 1897 y estuvo abierto durante seis años (se reconstruyó en 1978). 
Sus compañeros de empresa fueron Pere Romeu, Rusiñol y Miquel Utrillo. En el bar se desarrollaban tertulias y exposiciones de arte, 
incluyendo una de las primeras de Pablo Picasso. La pieza más destacada de su colección permanente fue un autorretrato de Casas 
en el que aparece pedaleando sobre un tándem junto a Romeu: Ramon Casas y Pere Romeu en un tándem. 

Al igual que Le Chat noir, Els 4 Gats mantuvo su propia revista literaria en la que Casas contribuyó de forma destacada. Tuvo una vida 
corta pero fue seguida de Pel i Ploma y Forma en las que también contribuyó Casas. Pel i Ploma patrocinó diversas exposiciones de 
arte incluyendo la primera exposición en solitario de Casas (1899 en la Sala Parés). 

Mientras que su carrera como pintor prosperaba, Casas empezó a trabajar en el diseño gráfico, adoptando el estilo art noveau que 
llegó a definir al modernismo. Diseñó carteles para el bar y también realizó anuncios para la firma «Codorniu», fabricante de cava o 
para el «Anís del Mono».

Para la exposición universal de 1900 en París, el comité español seleccionó dos retratos al óleo realizado por Casas: un 
retrato de 1891 de Eric Satie y otro de la hermana de Casas, Elisa. Su retrato de un ejecución mediante El garrote vil ganó uno de los 
premios principales en Múnich en 1901. Sus obras se exhibían por toda Europa y en otras puntos del mundo, como Buenos Aires. En 
1902 doce de sus obras quedaron expuestas de forma permanente en el Círculo del Liceo, club exclusivo asociado al teatro de la 
ópera barcelonés.

Els Quatre Gats

Aumento de su fama
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En 1903 se convirtió en Societaire completo del Salon du Champ de Mars de París, lo que le permitió realizar una exhibición anual; 
de hecho, sólo expuso durante dos años. En 1903, la obra presentada fue La carga que más tarde renombró como Barcelona 1902 en 
referencia a una huelga general ocurrida en Barcelona en esas fechas. Sin embargo, la pintura de Casas, que muestra a un Guardia 
Civil cargando contra la multitud, había sido pintada dos años antes de la huelga. En 1904, esa misma pintura ganó el primer premio 
en la Exposición General de Madrid. 
En 1904, durante una estancia en la capital española, realizó una serie de caricaturas de la elite madrileña así como de pintores 
como Joaquín Sorolla y Agustín Querol, escultor oficial del gobierno español. En el estudio de Querol realizó un retrato ecuestre del 
rey Alfonso XIII que fue adquirido por el coleccionista norteamericano Charles Deering.

Debido al aumento de su fama como retratista, Casas se instaló de nuevo en Barcelona. Conoció a una joven vendedora de lotería, 
Julia Peraire, 22 años más joven que él. La pintó por primera vez en 1906 cuando Julia tenía 18 años. Pronto se convirtió en su 
modelo preferida y en su amante. A pesar de que la familia de él no aprobaba esta relación llegaron finalmente a casarse en 1922

Julia Peraire

La madre de Casas compró en 1907 el monasterio de Sant Benet de Bages y contrató a Josep Puig i Cadafalch para que lo restaurara. 
Casas pasó mucho tiempo en San Benet. Cinco años más tarde, a la muerte de su madre, heredó el monasterio.

En 1908, Casas junto a su patrocinador Deering, viajaron por Cataluña. Deering compró un antiguo hospital en Sitges con la idea de 
convertirlo en su residencia. Ese mismo año, Casas inicia un viaje de seis meses por Cuba y los Estados Unidos. Durante este viaje 
realizó una docena de retratos al óleo y cerca de una treintena de dibujos al carbón de amigos y socios de Deering. 

De regreso a España realizó exhibiciones en Madrid y Barcelona, En la galería Fayanç Català de Barcelona, mostró unos 200 dibujos 
al carbón que donó al Museo de Barcelona. Su exposición de Madrid se realizó en el Ministerio de Turismo e incluía retratos de 
figuras destacadas de la ciudad, incluido el rey. 

Antes de que se iniciara la Primera Guerra Mundial viajó por España y Europa, visitando Viena, Budapest, Múnich, París, Países 
Bajos, Madrid y Galicia. realizó importantes exposiciones en España y en Francia. En 1913 compró una vivienda en Barcelona, una 
torre en el barrio de Sant Gervasi de Barcelona; en 1915 realizó una exhibición conjunta con Rusiñol y Clarassó en la Sala Parés, 
conmemorando así el 25 aniversario de su primera exposición conjunta.

Patrocinio
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En 1916 Casas y Deering viajaron a Tamarit (Tarragona). Deering compró el pueblo entero y colocó a Casas en la dirección del proyec-
to de restauración del mismo. Años más tarde, en 1924, Casas regresó a Tamarit para pintar diversos paisajes. 

Casas, Rusiñol, y Clarassó siguieron realizando exposiciones conjuntas en la Sala Parés que se hicieron constantes hasta la muerte 
de Rusiñol en 1931. Casas continuó pintando retratos y paisajes, así como algunos carteles para la lucha contra la tuberculosis pero 
en el momento de su muerte, en 1932, se había convertido más en una figura del pasado que del presente. Fue enterrado en el 
Cementerio de Montjuïc de Barcelona.

Tamarit

Obras



33

INDICADOR                             CLUB VEHICLES HISTÒRICS LLEIDA MÓN SANT BENET

En 1916 Casas y Deering viajaron a Tamarit (Tarragona). Deering compró el pueblo entero y colocó a Casas en la dirección del proyec-
to de restauración del mismo. Años más tarde, en 1924, Casas regresó a Tamarit para pintar diversos paisajes. 

Casas, Rusiñol, y Clarassó siguieron realizando exposiciones conjuntas en la Sala Parés que se hicieron constantes hasta la muerte 
de Rusiñol en 1931. Casas continuó pintando retratos y paisajes, así como algunos carteles para la lucha contra la tuberculosis pero 
en el momento de su muerte, en 1932, se había convertido más en una figura del pasado que del presente. Fue enterrado en el 
Cementerio de Montjuïc de Barcelona.

Tamarit

Obras

Sant Benet de Bages
és una antiga abadia benedictina del terme municipal de Sant Fruitós de Bages, a la comarca del Bages. És un dels conjunts 
monàstics més interessants del país, amb elements que van des del Romànic de l'època fundacional fins al Modernisme, passant pel 
Barroc. Situada a la conca de la Vall dels Horts, en una raconada entre el Montpeità o puig de Sant Valentí i els balços erosionats del 
riu Llobregat. Molt a prop de la confluència de l'antic camí ral que anava de la ciutat de Manresa a Vic, actualment té els accessos 
principals des del municipi de Navarcles.

Els arxius del monestir s'han conservat, fet que permet seguir bé la seva història.Fou fundat el 960 a iniciativa dels esposos Sal·la 
(de la família dels vescomtes de Conflent) i Ricarda (dama osonenca, vídua del vescomte de Bas), que el dotaren econòmicament i el 
feren alçar en una de les seves propietats.[2] Sal·la era veguer i castlà o governador dels comtes de Barcelona, Osona-Manresa i 
Girona) Sunyer I (911-947) i el seu fill i successor, Borrell II (947-992) -aquest darrer, a més, comte d'Urgell-. Ell, però, no arribà a 
veure'l mai acabat i continuaren l'obra els seus fills Isarn i Unifred.

El mateix fundador va obtenir en un viatge a Roma la tutela papal, alhora que va portar les relíquies de sant Valentí, ja venerat a la 
zona, que esdevindria copatró del monestir. El primer abat fou el que havia sigut encarregat fins llavors de dirigir l'obra i que tenia 
cura de les terres, Abbó, conegut des del 967. L'església fou consagrada el 3 de desembre del 972 amb l'assistència dels bisbes Fruià 
de Vic, el bisbe Guisad d'Urgell, el bisbe de Barcelona, i amb la presència del comte Borrell de Barcelona, a més de membres de la 
família dels fundadors, que llavors ja havien mort. En aquesta ocasió es torna a esmentar la seva dependència de Roma. 
La comunitat estava formada per dotze monjos i el títol d'abat passà el 984 d'Abbó a les mans del descendent dels fundadors 
Adalbert, fillol del fill de Sal·la. Després d'una nefasta actuació, fou expulsat cap al 993 i el substituí un altre familiar, Seniofred, que 
tingué també una gestió poc valorada pels monjos. Morí el 999, moment en què Almansor devastava el Bages. 

Després d'un primer atac dels sarraïns, en què el monestir fou 
saquejat i en el que morí el seu abat Seniofred. El bisbe de Vic, 
Arnulf, aprofità les penúries després de la batalla i aconseguí de 
Roma que es canviés la disposició de Sal·la en la designació 
d'abats. 

D'aquesta manera, amb el beneplàcit del comte Borrell, el 1002 
s'elegeix l'abat Ramió, canonge de Sant Pere de Vic, el primer que 
no formava part de la família fundadora i amb el qual s'inicià una 
etapa de redreçament del monestir. La seva actuació en el seu 
llarg abadiat d'uns trenta anys és lloada i aconsegueix redreçar el 
monestir. El 1016 una butlla del papa Benet VIII va posar el mone-
stir sota la seva jurisdicció directa

Entre els anys 1045 i 1074 regí el monestir l'abat Miró, germà del 
comte de Barcelona Ramon Berenguer I. A la mort de l'abat Miró, 
i com a conseqüència, de la reforma eclesiàstica de Cluny la 
situació canvia i Sant Benet fou unit al monestir occità de Sant 
Ponç de Tomeres, al Llenguadoc, del qual esdevingué priorat.[1] 
Pels volts de 1105, i per circumstàncies no aclarides, es va 
recobrar la independència, i l'abat Benet (1108-1152) fou triat de 
nou entre els membres de la comunitat.

El 1125 es pateix el segon atac dels musulmans, aquesta vegada 
dels almoràvits, que destrueixen bona part del conjunt. Això 
propicià la reconstrucció del monestir, en especial de l'església, 
que havia quedat pràcticament reduïda als seus fonaments. 
Després de l'ensurt, el monestir va viure una època de gran 
prosperitat i el 1212 fou consagrada la nova església i es construí 
el claustre que ha perdurat. L'any 1336 el recinte fou emmurallat. 
L'any de la terrible Pesta Negra, el 1348, la comunitat va desapa-
rèixer gairebé del tot. Anys més tard s'iniciaren noves construc-
cions com el nou palau abacial (el Palauet), la infermeria, el celler 
i altres dependències.

Propsperitat
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A les acaballes de l'edat mitjana, el monestir va viure una situació de debilitat econòmica i institucional. Durant la segona meitat 
del segle XIV es trobà amb dificultats per mantenir bona part del seu patrimoni, alhora que la seva potestat jurisdiccional era sovint 
qüestionada i trepitjada per diferents senyors i autoritats limítrofs del territori. Les dependències monàstiques es trobaven força 
deteriorades. L'etapa d'abats comendataris de Sant Benet comença el 1490 moment en què el papa Innocenci VIII refusà l'elecció 
de Joan Agustí Marlés, prior de Santa Maria de Castellfollit, aleshores fundació depenent del monestir del Bages, i posà al davant 
del cenobi a Galceran de Pons, que estava al servei del papa. Aquest va prendre possessió de l'abadia el 9 de novembre de 1491. El 
van succeir Joan Pillares (1507), arquebisbe de Càller, Clement Mailo (1531-1535), Geroni Ferrer (1538) i Joan de Pinós (1551). 

Aquesta dinàmica de decadència quedà superada durant els anys d'abadiat de Pere Frigola (1554-1576). Aquest període comportà 
el renaixement espiritual, cultural i econòmic del monestir, i va coincidir amb el període de redreçament de l'economia i demografia 
catalanes que es produí al llarg del segle XVI. Frigola destacà, a part de pel seu vessant polític, per la important dedicació polifacèti-
ca al monestir de Sant Benet, que anà des d'una major eficiència en la percepció de les rendes del monestir fins a l'impuls de la 
creació artística.[5] L'abat Frigola va ser escollit copresident per als monestirs catalans de la Congregació Claustral per al trienni 
que començava el 1560, juntament amb l'abat de Besalú, Joan de Tormo. Frigola també va ser nomenat covisitador dels monestirs 
catalans conjuntament amb Lluís Sagarriga, cambrer de Breda. Per culpa de la Pesta i de les inseguretats provocades pels bandol-
ers, hi havia molta feina a fer tant a com a la resta de monestirs. 

Amb la mort de l'abat Frigola el 22 d'octubre de 1576, el monestir restà sense abat i altra vegada es veié abocat a una situació 
crítica. Les seves rendes disminuïren i la comunitat tingué problemes de subsistència. Paral·lelament, el monestir de Montserrat 
necessitava un monestir més o menys proper per poder-lo dedicar a col·legi benedictí i desplaçar-hi una petita part de la seva comu-
nitat, que aleshores era força nombrosa.

El 1593, a petició de Felip II, el monestir va perdre la seva independència i fou unit a Santa Maria de Montserrat, segons una butlla 
papal de Climent VIII. Montserrat havia ingressat l'any 1493 a la Congregació de San Benito el Real de Valladolid, i, des de llavors, 
havia viscut una gran etapa de reforma que el portà a ser un dels monestirs més grans i importants del país. Aquesta unió va fer que, 
com Montserrat, Sant Benet passés a formar part de la mateixa congregació. Segons això, Montserrat deixava Sant Pau del Camp i 
obtenia la direcció de Sant Benet, més profitosa. Sant Benet de Bages, al contrari de Montserrat, no va patir la castellanització i 
tingué sempre abats catalans. 

A partir de 1620, Sant Benet va esdevenir un col·legi de les Arts, on s'ensenya ciències eclesiàstiques, llengües i poesia i, en final-
itzar el curs, se celebren certàmens literaris. També esdevé un centre d'acollida dels monjos d'edat avançada.

El 1633, el monestir pateix un incendi que va cremar els retaules de l'església, va ennegrir les parets i consumí una bona part de la 
biblioteca i altres dependències. Darreres notícies d'activitat docent durant l'any 1671 i el monestir es converteix en un centre 
d'acollida dels monjos d'edat avançada de Montserrat. El Trienni Liberal suprimeix el 1820 els ordes religiosos. Sant Benet fou 
tancat i els monjos van ser obligats a abandonar-lo. Tres anys després, Ferran VII restableix el règim absolutista. Els monjos poguer-
en tornar a Sant Benet i els seus béns foren en part recuperats

El monestir va restar actiu fins a l'any 1835. Nova supressió dels ordes religiosos, ara definitiva. La llei de desamortització de 
Mendizábal va obligar els ordes religiosos a abandonar les seves possessions, que va posar a subhasta pública. Aquesta segona 
ocasió suposà, però, l'adéu definitiu de la vida monàstica. Fortià Solà fa un resum de la sort viscuda per Sant Benet: Portes i 
finestres restaren obertes tothora; ramats de bestiar entraren a pasturar pel cementiri i el jardí del claustre, i mans bàrbares 
deixaren llur pèssima empremta en capitells i altres preciositats. Hàbits de monjos i objectes domèstics mereixedors de discreta 
veneració foren arrossegats per corredors i patis; la santedat del temple fou profanada; la quitxalla jugà amb les trompes de l'orgue 
per les places dels pobles veïns, i llibres i altres documents foren trobats posteriorment per camins a algunes hores de distància. 
L'abandonament més complet planà per tot el convent.

Decadència
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Llevat del temple que va continuar dedicat al culte, la resta d'edificis foren abandonats i venuts per l'Estat en dues parts. El 1853 es 
construeix una fàbrica arran dels mateixos murs del monestir. Alguns dels edificis foren habilitats per acollir als treballadors i es 
convertiren en pisos de lloguer les cel·les i galeries de migjorn. Comença la més trista història del monestir.

El lloc fou adquirit el 2 de gener de 1907 per la senyora Elisa Carbó i Ferrer, mare del pintor Ramon Casas, per tal de restaurar-lo i 
habilitar-lo com residència pròpia. El 10 de novembre de 1912 morí Elisa Carbó i el monestir passà a ser propietat dels seus tres fills: 
Montserrat, Ramon i Elisa. Ja morta la mare, Ramon Casas encarregà al seu amic Josep Puig i Cadafalch la direcció de la restauració 
i la reforma, a causa del fet que una part fou habilitada com a residència particular.

El 1931 es va declarar Monument nacional. El 2000 descendents de Montserrat i Elisa Casas i Carbó venen el monestir a la Caixa de 
Manresa que ha restaurat el conjunt i que el 2007 va inaugurar un complex conegut com a Món Sant Benet dedicat a difondre la 
història monàstica, de l'època en què va ser residència dels Casas i també de la gastronomia. El complex turístic i cultural inclou, a 
més del monestir, l'edifici La Fàbrica, l'Hotel Món i el Centre Alícia

Els edificis que han subsistit del vell monestir són d'estils i èpoques molt diversos que van del segle XI al segle XX, però predomina 
sobretot les construccions d'estil romànic. L'organització de les construccions segueix el model clàssic del monestir medieval, on el 
nucli central és el pati del claustre. Al nord es va aixecar l'església, a l'est la sala capitular -avui desapareguda-, al sud el refetor, i a 
l'oest el dormitori. 

De l'església preromànica consagrada l'any 972 no en queda pràcticament res. Tanmateix, alguns dels capitells que s'han conservat 
permeten afirmar que era una edificació força important.

L'església és un temple del segle XII, de planta de creu llatina, d'una sola nau coberta amb volta de canó, una mica apuntada, 
reforçada per tres arcs torals que recolzen sobre semicolumnes adossades als murs. L'arrencada de la volta s'assenyala amb una 
cornisa, camuflada posteriorment per la decoració barroca.

La capçalera és al mur de llevant i està formada per un absis central i dues absidioles, a banda i banda del primer, buidats del mur 
de manera que no s'aprecien a l'exterior. Tots tres són de planta semicircular i són coberts amb volta de quart d'esfera. Entre la nau 
i l'absis central hi ha un cos d'edifici, cobert amb volta de canó, que serveix de presbiteri i fa la gradació entre els dos espais.
Sota l'absis principal, hi fou construïda una cripta destinada a contenir les relíquies de sant Valentí L'estampa exterior és completa-
da per un cimbori en forma de torre de dos pisos i pel portal de la façana de ponent, de mig punt, amb quatre arquivoltes i tres 
capitells a cada banda, dels quals arrenquen altres anells torals. Una massissa torre campanar, de secció quadrada, revela les 
diverses etapes del seu procés constructiu: preromànica, romànica i renaixentista.

El claustre és l'element  més  interessant del cenobi.
Queda situat al sud de l'església, formant un quadri-
làter gairebé regular,  amb la  particularitat que tant
el  campanar situat a  l'angle  nord-oest  com  el braç
sud del transsepte,  envaeixen i  estrenyen el pas per 
les galeries.

. 

Els edificis

Església

Claustre
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Hi ha un total de seixanta-quatre capitells de gran riquesa. L'escultura dels capitells és molt variada, destacant bàsicament la 
temàtica vegetal i figurativa. També se'n poden trobar amb motius animals i amb representacions humanes. D'aquests capitells cal 
destacar un d'origen preromànic, probablement reutilitzat, on es veu la primera representació iconogràfica que es coneix fins ara de 
Catalunya. Té forma de piràmide quadrangular invertida i truncada. 

Té decorats els quatre costats amb una escena de l'Anunciació, el Crist en majestat, una imatge pregant i motius vegetals. Un altre 
dels capitells esmenta el nom d'un dels artífexs de l'obra: Bernat.
 
Es conserva un finestral de la sala capitular antiga. Al mateix claustre hi ha diversos enterraments d'època gòtica.

En les parets laterals del claustre podem veure les sepultures de diverses nissagues catalanes, que participaren en la construcció o 
ampliació del cenobi. Entre elles es poden identificar les tombes dels Talamanca, els Calders, els Rocafort, els Boixadors, els Sane-
spleda i els Montcada.

Galeria on s'aprecia els conjunts de tres arcs sustentats per una parella de columnes amb capitells. El pati frondós

En el mur de llevant es poden veure dues finestres geminades que corresponien a la sala capitular. Aquesta va desaparèixer durant 
la restauració feta per Josep Puig i Cadafalch, segurament perquè es trobava en runes. Els seus capitells, molt erosionats i de tipus 
vegetal, van ser reaprofitats del primer temple, edificat en el segle X.

El pati interior és realment un lloc tranquil i un recés de pau, un espai per a la meditació i el recolliment. Ple d'arbres i arbustos que 
creixen en el seu interior, que li donen al lloc un aire diferent, amb la llum esmorteïda i tamisada en tons verds amb el silenci.

L'accés al claustre des de l'església és a través d'una porta oberta en el braç sud del transsepte, que pel costat del claustre es decora 
mitjançant arquivolta i una parella de columnes. Aquesta porta és la que utilitzaven els monjos per accedir a l'església, mentre la 
resta de la feligresia utilitzava la porta principal a la zona oest. El capitell esquerre d'aquesta porta conté una teofania, en la qual 
apareix el Senyor assegut sobre un tron que és elevat per dos àngels situats un a cada costat, tot sobre un fons estriat a manera de 
vímet. El capitell dret no ha conservat la seva decoració, i l'arquivolta sobre l'arc de la porta es forma mitjançant un perfil corregut i 
entretallat de senzilla factura.

A partir del segle XIV, s'alterà la distribució del conjunt i al costat sud es construí un edifici amb arcs diafragma per allotjar el celler. 
A sobre s'hi bastiren dos pisos destinats a cel·les dels monjos, que després Ramon Casas els convertiria en residència particular.[

Celler
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1904 - FUNDACION DE LA MARCA 

 El 14 de julio de 1904, un grupo de industriales encabezado por D. Damián Mateu, y D. Francisco 
Seix, fundaron en Barcelona, la sociedad anónima LA HISPANO-SUIZA, fábrica de automóviles.

La dirección técnica recayó en el prestigioso ingeniero don Marcos Birkigt, quien con anterioridad había 
diseñado un automóvil para la empresa del Sr. La Cuadra, del que únicamente se fabricaron cuatro uni-
dades, en el año 1.900, y que se considera como el antecesor del los HISPANO-SUIZA.
 
A finales del año, se habían entregado, dos coches uno de 10 CV, y otro de 14/16 CV.
El capital social se cifra en 500.000 pesetas, de las que se emiten 250.000 pesetas. Para la confección de 
las acciones y para uso publicitario, se encarga la confección de un cuadro al reconocido artista catalán 
Ramón Casas.

Los HISPANO-SUIZA -desde sus comienzos-, figuraron entre los más veloces, elegantes y prestigiosos 
automóviles de la época. Sus indiscutibles ventajas dieron lugar a que diferentes fábricas del extranjero 
pudieran adquirir sus patentes de invención, como el caso concreto de la casa SKODA, de Checoslovaquia.

1905 – PRIMER VEHICULO 
Se emiten las restantes 250.000 pesetas del Capital Social. Se firma el primer contrato de cesión de tec-
nología con la “Societé d’Automobiles à Genève” para la fabricación de “Hispanos” en todo el territorio de 
Suiza.
El día 20 de enero se entregó el primero del tipo acorazado sistema Birkitg, de 20 CV, con motor de 4 cil-
lindros de 100 x 120 que, oficialmente cronometrado, alcanzó una velocidad de 87 kilómetros por hora en 
llano y 50 en la cuesta de La Rabassada (Barcelona).

1906 - AMPLIACIONN DE LA EMPRESA 
De nuevo se amplía el capital hasta 1.500.000 pesetas. Se adquiere el terreno de “La Sagrera” para la insta-
lación de la fábrica con una superficie de 750.000 palmos.
Se acude por primera vez al Salón del Automóvil Club de Francia en París.
Se fabrican los modelos de 20 CV, de 120 CV x 120, y 40 CV, de 130 x 130, capaces de alcanzar una veloci-
dad en llano de 100 kilómetros por hora, completamente equipados.

HISPANO SUIZA (1904 -1946)
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1907 - PRIMER VEHICULO DE 6 CIL-
INDROS

A la HISPANO-SUIZA le corresponde el 
honor de haber construido en España el 
primer automóvil de 6 cilindros, diseñado 
en ese año, lanzándolo al público al año 
siguiente, motor compuesto por tres blo-
ques de dos cilindros, montaje de geme-
lo, de diámetro, y carrera, de 130 x 140, 
de una potencia comprendida entre los 
60 y los 75 CV.
Prueba de la rapidez de dicho modelo fue 
que un coche particular HISPANO-SUIZA 
de dichas características, realizó, entonc-
es, el viaje Perpignan-París, en veintidós 
horas. Este hecho obtuvo una gran res-
onancia en los medios de comunicación 
que lo calificaron de gran proeza.

1908 - ALFONSO XIII
Los “hispanos” empiezan a participar en 
concursos y carreras como la de Monte 
Igueldo en que un 20 HP logra el primer 
premio de su serie. 
Se habían construido unas 200 unidades 
de coches de ciudad y de turismo, en 24 
series distintas, correspondientes a mod-
elos con motores de cuatro cilindros, en 
monobloque, o en dos bloques, de po-
tencias 20/30; 24/30 y 30/40 CV.
Se dio a conocer el 15/20 CV, de 80 x 
130, que se fabricó durante largos años y 
sobre todo el fantástico modelo deportivo 
de 45 CV, en sus aspectos de 80 x 170 y 
80 x 180, espléndido chasis al que se le 
impuso la denominación de Alfonso XIII, 
dedicado en honor del monarca, coche 
que constituyó uno de los mejores mod-
elos de la Belle Époque.

1909 - NUEVOS PREMIOS
A partir de este año, como veremos, 
más adelante se multiplican los premi-
os y galardones conseguidos por His-
pano-Suiza.

1910 HUELGA
Los “voitasettes” Hispano vencen en las 
competiciones de Mont-Ventoix, Monte 
Igueldo, Ostende y Boulogne. 
Cuando mayor es el éxito comercial e in-
dustrial de la empresa, estalla una huel-
ga de larga duración que en palabras de 
su Presidente se temió “ver malograda 
en un instante nuestra obra”. 
Como consecuencia de la huelga se an-
ulan pedidos nacionales y extranjeros, 
se suspende la Organización de Agen-
cias y representaciones en el exterior, se 
pierde personal especializado formado 
por la empresa y se pierde más de un 
tercio de la producción.
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1911 - FABRICA EN FRANCIA
Como consecuencia de la huelga se aprue-
ba la instalación de una fábrica en Francia, 
cerca de Paris. 
Pesan también en la decisión, la mayor di-
sponibilidad de materias primas, la abun-
dancia de industria auxiliar, la mano de obra 
cualificada y mejores condiciones para la 
exportación, entre otras.

1912 - GRAN PRODUCCION
La fábrica de Paris supera en producción a 
la de Barcelona.

1913 - PRIMEROS MOTORES PARA LA 
AVIACIÓN
Se acuerda trasladar la fábrica francesa a 
Bois-Colombes. Se estudia la construcción 
de vehículos carrozados y al mismo tiempo 
se empieza el estudio del motor de aviación.

1914 - GUERRA EN FRANCIA
Paralización de la fábrica francesa por la 
guerra y dificultades de aprovisionamiento 
para la fábrica española viéndose obligada 
a recurrir al mercado americano. 
La demanda interna, especialmente del Min-
isterio de la Guerra es muy fuerte y se hace 
necesario triplicar la capacidad de produc-
ción de la fábrica de “La Sagrera” en Bar-
celona.

1915 - NUEVA AMPLIACIÓN DE CAPITAL
Se amplia el capital hasta 6.500.000,00 Pe-
setas i se adquieren más terrenos en “La 
Sagrera” y se adquiere la fábrica de Ripoll 
para reunir en ella las secciones auxiliares.

1916 - CREACION DEL 32 CABALLOS
Fue creado el imponente 32 CV, chasis que 
despertó una fenomenal expectación, ya 
que durante muchos años, gozó del máximo 
prestigio, por sus cualidades de todo orden, 
y del cual se entregó uno, en abril de1918, al 
Rey de España.
Se culminan las pruebas de motores de avi-
ación con óptimos resultados.

1917 - FABRICA NUEVA EN GUADALAJARA
Se constituye la empresa “La Hispano Suiza Fábrica de Automóviles y material de guerra, S.A.”, con sede y fábrica en 
Guadalajara. La Hispano-Guadalajara, produjo algunos automóviles conocidos como modelo “Guadalajara” y sobretodo, 
camiones para finalidades castrenses, destinados al servicio del Ejército Español en África, y también para servicios civiles.
La firma de Guadalajara, fue, durante varios años, la proveedora de material de transporte para la distribución de produc-
tos de la compañía arrendataria del monopolio de petróleos.

1918 - NUEVA AMPLIACIÓN
Se amplía el Capital Social hasta 10.000.000,00 de Pesetas.

1919 - TENSIONES LABORALES
1919 es de nuevo un año de grandes tensiones laborales con la pérdida casi total de la producción en Barcelona.

1920 - FABRICA EN BOIS-COLOMBES
Entra de nuevo en funcionamiento la fábrica de Bois-Colombes con el nuevo chasis de 6 cilindros y que sería muy apre-
ciado en el Mercado. 
En España la situación laboral es difícil y a ella se añaden restricciones de crédito y una fuerte crisis financiera.



64

INDICADOR                             CLUB VEHICLES HISTÒRICS LLEIDAHISPANO SUIZA

1921 - ESTABILIZACIÓN DE LA 
SITUACIÓN
Empieza a estabilizarse la situación 
laboral y financiera en el País. 
El Gobierno pretende gravar a la so-
ciedad con impuestos de guerra y de-
niega las ayudas de reconstrucción.

1922 - PRESIONES DESDE FRANCIA
Aumentan las presiones del Gobi-
erno francés y su oposición a firmar 
contratos de defensa “con empresas 
extranjeras”.

1923 - FILIAL EN FRANCIA
Se acuerda la constitución de la em-
presa filial “Societé Française His-
pano Suiza, S.A.”, a la que se apor-
tan todos los elementos de la fábrica 
francesa así como el uso de las mar-
cas y patentes.

1928 - NUEVO MODELO
Aparece el supremo 56, de 46 CV, de 
6 cilindros de acero nitrurado, de 110 
x 140, que, como los anteriores, con-
firmó la superior calidad de la marca.

1929 PARTICIPACION EN EVENTOS
Se celebra en Sevilla la Exposición 
Ibero-Americana, el-Pabellón de La 
Híspano-Suiza, estaba situado en 
la Avenida de Portugal, fue obra del 
arquitecto don Vicente Traver, y ocu-
paba una superficie de 1.500 metros 
cuadrados. 
En el mismo año, en Barcelona, con 
motivo de la Exposición Internacional, 
el Pabellón HISPANO-SUIZA, se em-
plazó en la avenida del Mirador del 
Palacio Nacional de Montjuich.

AÑOS 30 – GUERRA EN ESPAÑA
En los años 30, como consecuencia 
de la guerra española y mundial, las 
empresas empiezan su separación 
que llevaría a la situación actual. 

En los años 1932, 1933 y sucesivos, 
aparecen en la fábrica de Barcelona 
otros coches, todos ellos fantásticos 
modelos: 60, de 20 CV; el 64, de 6 
cilindros, de 90 x 120; el 56 bis en se-
rie normal y en el tipo Grand Sport, 
con chasis extrabajo, de 36 CV, todos 
de seis cilindros, de aceleración ful-
minante, espectaculares e impresion-
antes. 
De su brillante “palmarés” en pruebas 
de regularidad, velocidad, resistencia 
y economía de consumo, citaremos 
los siguientes triunfos: 

En el transcurso del año 1912, La 
Hispano-Suiza alcanza los siguientes 
premios: Campeonato de Amateurs 
de España. Copa España. Carrera 
en Cuesta del Guadarrama. Côte de 
Saleye (Suiza). Gran Copa del Zar de 
Rusia (3.000 kilómetros). Côte del Val 
de Suzon (Francia).Challenge del Au-
tomóvil Club de la Picardie (Francia) 
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 Côte de Mont Ventoux, 5ª y 6ª categorías. Côte Gilly (Suiza), Mitín du Mans. Mitín d’Anjoux (ambos de Francia). Rouen. 
Ginebra. Gran Copa del Emperador de Alemania. Copa de Reims. Brooklands. Copa de Italia.
En los años 1920, 1921 y 1922, vehículos de la marca se clasifican en primer lugar en Boulogne-sur-Mer. También 
fueron importantes los galardones obtenidos en el Aeródromo de Villasauvage, Récord Mundial de Velocidad y Copa 
Deutsch. 

 En octubre de 1922, en el Gran Premio de Otoño corrido en Monza, obtiene el primer lugar de la clasificación 
general, a una velocidad media de 131,180 kilómetros por hora. 
El 2 de septiembre de 1923, en el Gran Premio de Boulogne -nuevamente-, disputado para coches de categoría superi-
or a 4,5 litros, resultó primero HISPANO-SUIZA, con Garnier, en 3 horas, 55minutos a la media horaria de 114 kilómet-
ros, y segundo, HISPANO-SUIZA con Boyriven, en 4 horas, 21 minutos. 

Deportiva, técnicamente y de forma indiscutible, el éxito más resonante fue la victoria en Indianápolís, frente a STUTZ, 
en1928, consecuencia de una apuesta cruzada entre míster Moskowics, director general de la fábrica americana de 
automóviles STUTZ, y monsieur Weymann, propietario particular de un HISPANO-SUIZA. La carrera era de 24 horas 
y terminó por abandono del STUTZ averiado, al no poder mantener el fuerte tren impuesto por su contrincante que, en 
todo momento, marchó en primera posición.
Además del automóvil que fue el producto estrella de Hispano-Suiza, la Sociedad actuó en otros campos como el de la 
aviación, también con grandes éxitos, el de la fabricación de vehículos industriales sobretodo camiones y autobuses e 
incluso en la fabricación de armas. 

Así, ya en 1914, el consejo de admínistración de La Hispano-Suiza, de Barcelona, hizo lo posible para fabricar motores 
de aeroplanos, que tuvieron gran renombre universal.
Durante 1916 se entregaron motores a Méjico y a Noruega. El motor HISPANO-SUIZA fue construido en América del 
Norte por WRIGHT; en Inglaterra, por WOLSELEY; en Italia por SCAT y por ITALA. En el Japón por MITSUBISHI.
Dicho motor debutó en el frente del Somme, en 1916, época en la que el dominio de la aviación alemana era evidente. 
Su aparición en el frente, con el famoso aparato SPAD VII, cambió en poco tiempo aquella situación.
Fue el motor de todos los ases franceses y aliados y la frase de Fonk: “Desde la llegada del motor HISPANO-SUIZA 
sobre el frente empezamos a dominar en el aire y, gracias a él, conservamos nuestro dominio”, destacó la obra de La 
Hispano-Suiza durante aquella contienda.

Los raids efectuados con motores HISPANO-SUIZA han sido tan numerosos como notables y cabe destacar que la 
primera vez que se efectuó el vuelo Paris-Nueva York, fue con un motor de dicha marca.

En el aspecto marino, La HISPANO-SUIZA construyó, desde sus principios, motores marinos y aplicables al deporte 
náutico.

En 1906 creó un tipo de motor de 4 cilindros, de 20 CV, para los servicios de prácticos del puerto. Además, en 1909, 
otro motor de 12 CV, también para la misma finalidad portuaria.

A partir de 1918, además de los ya citados se crearon los de 30/40 y 40/50 CV, motores que, con los años, se fueron 
renovando por otros modelos más modernos y más en consonancia con los fines a los que estaban destinados.
Paralelamente a la fabricación de automóviles de ciudad y de turismo La Hispano Suiza desarrolló la de chasis indus-
triales para ómnibus, con los que fueron atendidos -durante una dilatadísima etapa- muchos servicios públicos, con-
tribuyendo poderosamente la Sociedad, a la fundación de muchísimas empresas de transporte de pasajeros y correos 
en España, que se fundaron gracias a la cooperación de la Hispano-Suiza y pusieron todas ellas en su razón 
social el nombre HISPANO-SUIZA (Hispano-Igualadina, Híspano-Ilariense, Hispano Alto-Aragonesa, etc.) y que tenían 
en circulación vehículos HISPANO-SUIZA en casi todas las rutas del País, demostrando su potencia y solidez para 
circular por carreteras y caminos, muchos de ellos, antaño, poco menos que intransitables.
La Hispano-Suíza vino construyendo chasis para ómnibus, camiones y ambulancias, desde 1908.

1936 - COLECTIVIZACION DE LAS FABRICAS
Durante la contienda de 1936 las fábricas españolas de HISPANO-SUIZA, fueron colectivizadas pasando su gestión a 
depender de los comités de trabajadores. Concluida la guerra y debido al aislamiento internacional de nuestro País y a 
la práctica imposibilidad de obtener los suministros adecuados, fue sumamente dificultoso reiniciar la actividad indus-
trial, que se centró en la fabricación de vehículos industriales, camiones y autocares por ser la necesidad prioritaria del 
País en aquellos momentos. 
Con la creación del INI (Instituto Nacional de Indústria) el Estado Español decidió entrar en el campo de la automoción 
creando la empresa Nacional ENASA a la que se traspasaron las fábricas de HISPANO-SUIZA y sus actividades in-
dustriales, pero la sociedad, “LA HISPANO SUIZA FABRICA DE AUTOMOVILES, S.A.”, continua activa, y mantiene la 
propiedad de las marcas y emblemas HISPANO-SUIZA.
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Hispano Suiza, revolución española

La historia de Hispano Suiza es auténticamente apasionante desde sus inicios ya que fue pionera en una época en que 
el automóvil pugnaba por abrirse camino.
En 1901 un ingeniero suizo, Marc Birkigt convenció a uno de sus empleados, Emilio La Cuadra, constructor de baterías 
para autobuses eléctricos, para desarrollar un motor para automóvil. La decisión de estos emprendedores fue un gran 
suceso, el La Cuadra dos cilindros para muchos oficialmente es el primer coche español, aunque no un éxito en ventas. 
Sólo se fabricaron 6 unidades antes de que la fábrica quebrara.
Sin embargo, las dificultades que Birkigt encontraba en el camino, iban siendo solventadas gracias a la agilidad empre-
sarial de otro compañero de origen ibérico, Damián Mateu. Fue entonces cuando en 1904 se constituye en Barcelona 
“La Hispano-Suiza, Fábrica de Automóviles, S.A.” ; desde ese momento comienza la rápida ascensión de un nombre 
que llegaría con el tiempo a simbolizar el refinamiento, la potencia, la elegancia y riqueza en diseño y, por qué no, una 
digna competencia contra los Duesenberg, los Rolls, Mercedes y hasta quizá los Bugatti.
A partir de 1911, paralelamente a su actividad en España, la empresa se instala en Francia, dando origen a la “Société 
Française Hispano-Suiza” . Este prestigioso nombre forma hoy parte de una filial de SNECMA, proveedor líder en la 
industria aeronáutica de Europa.

 Aunque en América trascendió muy poco o casi nada la fama de esta marca, en Europa ocurrió totalmente lo 
contrario. A Hispano Suiza le corresponde el honor de haber construido en España en 1907, el primer automóvil de 6 
cilindros diseñado en este año, lanzándolo al público de manera inmediata. El coche era tan rápido que su primer viaje 
de promoción lo realizó de Perpignan a París, siendo una gran proeza para los medios de comunicación de aquel en-
tonces. La ciudad de Perpignan se encuentra al sur de Francia, cerca del Mediterráneo y de España, y París al Norte 
de Francia, por lo que se puede decir que “cruzó Francia sólo en 22 horas”.

Posteriormente los “hispanos” empezaron a participar en concursos y carreras cosechando triunfos por todos lados. 
Quizá el más recordado es el de 1910 cuando el italiano Paolo Zuccarelli venció a los inbatibles Peugeot en la Copa del 
Auto en Francia, hecho que también sirvió de pretexto para fabricar el mejor Hispano Suiza de los años anteriores a la 
I Guerra Mundial: el Alfonso XIII , que con un motor de 3.6 litros y 60-hp rebasaba los 100 km/h en poco tiempo; este 
modelo fue llamado así en honor al monarca español que era fanático de la marca.
Pero quizá fue en el aire donde el nombre de Hispano Suiza se elevó a la categoría de leyenda y lo hizo insepara-
blemente unido al capitán francés Georges Guynemer y otros héroes de la aviación aliada que pusieron sus vidas en 
manos de los motores Hispano Suiza. Marc Birkigt construyó más de 50.000, asegurando un dominio del aire.
La cigüeña, originariamente la mascota de la escuadrilla de Guynemer, constituye desde entonces el símbolo de la 
marca.
 Durante los años 20 y 30, la Compañía se dedicó a seguir con su reputación, desarrollando otro icono, el H6, 
que incorporaba algo de tecnología aeronáutica. El bloque, de su seis cilindros en línea de 6.5 litros, era de aluminio e 
incorporaba árbol de levas a la cabeza y doble encendido. Este dato es para tener en cuenta, debido a que el venerable 
Rolls Silver Ghost seguía utilizando válvulas laterales y un bloque de hierro colado de varios elementos. Es más, el 
exclusivo espíritu del éxtasis adoptó bajo licencia del Hispano-Suiza su sistema de frenos servoasistido (para reducir el 
esfuerzo que el conductor debía aplicar sobre el pedal del freno). Recordemos que estamos en los inicios de los años 
20.
La fabricación de los bastidores se efectuaba en Francia, mientras que las carrocerías procedían de exquisitas casas 
como Fiol en España, Labourdette o Saoutchick en Francia, Barker o Vanden Plas en Inglaterra, Farina en Italia, Her-
mann & Rossi en Alemania, Fisher o Rollston en EE.UU.
En fin, en poco tiempo este coche fue el preferido de la alta sociedad.
Otras patentes fueron utilizadas por empresas tan conocidas como General Motors, Renault, Peugeot, Delahaye, 
Wright Martin o Mitsubitshi entre muchas otras.

Entre otros Hispano-Suiza famosos también se encuentran el 54CV de 1931 que tenía un V12 con 200 hp capaz de 
alcanzar los 185 km/h, el K6 de 1934 con un L6 de 140 hp y amortiguadores ajustables, y el J12 de 1935-38 cuyo gi-
gantesco motor V12 de 11 litros y 220 hp, representó el final de la producción de Hispano Suiza.
Este peculiar vehículo de 2.2 toneladas de peso podía alcanzar los 100 km/h en salida parada en tan solo 12 segundos, 
según cifras oficiales.
Vendrían nuevamente tiempos difíciles. Con el inicio de la Guerra Civil en 1936, el anarquismo reinó en Barcelona y 
la fábrica apenas funcionaba. Una vez concluida la guerra un decreto planificó la automoción en España, y el Estado 
empezó a asumir sus funciones a través de la ENASA (Empresa Nacional de Autocamiones S.A.). Estos camiones se 
empezaron a vender bajo la denominación Hispano Suiza, dando origen a una nueva marca que con el tiempo fabri-
caría coches exóticos para demostrar al mundo que el país ibérico se recuperaba de la mala racha: Pegaso.
Desde entonces, Hispano Suiza brilló por su ausencia en el campo de los automóviles hasta que la sociedad fue ad-
quirida por el grupo francés Mazel Ingenieros. Con él ha desarrollado impresionantes proyectos conceptuales y reci-
entemente ha dado a conocer un prototipo con el que participará en la famosa carrera francesa de resistencia, las 24 
horas de Le Mans, el próximo año.
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MAS HISTORIA
La Hispano-Suiza

 En 1898, el militar Emilio de la Cuadra intenta la construcción de vehículos de propulsión aléctrica e híbrida eléc-
trica-gasolina. Para ello contaba con Carlos Vellino, ingeniero suizo propietario de una empresa de baterías en Barcelona. 
Las dificultades técnicas fueron grandes, especialmente con los acumuladores de diseño ultraligero que intentaron crear. 
Para superarlas, el Sr. Vellino contrata a un compatriota suyo. Este es Mark Birkigt, relojero y hábil mecánico.
Logran construir un autobús que funciona con baterías más un motor de gasolina que las recarga y le provee de potencia 
adicional, al estilo de los actuales diseños de motores híbridos. Sin embargo, en plena demostración pública, el autobús 
se avería irremisiblemente tras correr unos pocos metros.
Tras este fiasco, Vellino abandona la sociedad y Mark Birkigt consigue convencer a De la Cuadra para seguir en la brecha, 
pero construyendo exclusivamente motores de gasolina. Llegan a construir 2 unidades (hay quién dice que fueron 4), que 
dieron pruebas de gran robustez. Pero De la Cuadra no tenía bastante capital, y la empresa declaró suspensión de pagos.
En 1901, los acreedores se hacen cargo de la empresa, que pasa a denominarse “J. Castro Soc. en Comandita, Fábrica 
Hispano-Suiza de Automóviles”. El nombre de Hispano-Suiza hace referencia a Birkigt, que quedó como director técnico 
de la firma.

En 1903 presentan ya el primer automóvil marca “J.Castro”.
En 1904, tras vender la “asombrosa” cifra de 5 coches, declara la suspensión de pagos.
El J.Castro era un vehículo bueno, sencillo y muy cómodo para los estándares de la época. Pero la sociedad debía ampliar 
capital para poder producir a gran escala y rebajar los costes.

 Para salvar la situación, intentan ampliar el capital. No llegan a obtener el que deseaban, pero sí el suficiente para 
fundar en 1904 “La Hispano-Suiza, Fábrica de Automóviles S.A.”.
Entre los nuevos accionistas están D. Damián Mateu y el propio Birkigt. El Sr. Mateu era un industrial muy conocido en 
Barcelona. Regentaba una empresa de hierros y maquinaria fundada en 1801 por su abuelo. Se le considera de hecho 
el fundador de la Hispano-Suiza pues aportó la mayoría del capital además de su visión empresarial. Que un industrial 
serio se atreviese a invertir una gran cantidad de dinero en una empresa de dudosa rentabilidad, sólo podía explicarse por 
una gran visión de futuro. También debió influir en su decisión de impulsar a la joven empresa el hecho de que poseía un 
automóvil marca J.Castro y que era el principal acreedor de esta casa.

Historia de lanzamientos, expansiones y fracasos

En 1906 presentaron en el Salón de París sus 2 primeros bastidores. El gran éxito que obtuvieron, reflejaba claramente 
la calidad de su construcción y lo innovador de su mecánica.
Animados, empezaron el estudio de vehículos industriales. Consiguieron vender patentes en Italia y Suiza. En este último 
país además se construyeron Hispano-Suiza bajo licencia.
Inauguran una sucursal en París, pero al poco tiempo debe cerrar por falta de productividad.
En 1908, construyen un coche económico con un nuevo motor de 12/15 CV. Su éxito hace que el bastidor se aplique 
también a furgonetas y al primer autobús de la firma.

 Amplían la gama con otro bastidor de 25/30 CV. Sobre ellos se monta en 1909 la primera gama de camiones con 
2 y 4 Tm. de carga útil. La única diferencia, además de la carrocería, consistía en una desmultiplicación añadida mediante 
cadena de transmisión que aumentaba su potencia y limitaba la velocidad a unos 15 Km./hora.
Es de destacar la política de ventas de las “viajeras” (autobuses) que siguió la compañía: Si alguien estaba interesado en 
comprar un autobús, sólo tenía que pedirlo. Entonces, tras un estudio económico de viabilidad, se creaba una sociedad 
conjunta con la Hispano-Suiza en la que ésta aportaba como capital el vehículo y el otro socio su trabajo. Cuando los 
beneficios repartidos por la sociedad igualaban el monto del vehículo más los intereses, ésta se disolvía.
Prueba de la eficacia del método es la cantidad de empresas que aún hoy se denominan “La Hispano- lo que sea” (His-
pano-Montañesa, Hispano-Hilariense, Hispano-Igualadina...).

 Las mejoras se suceden y se presenta una nueva gama sobre bastidores de 15/20 CV y de 30/40 CV. Los mo-
tores derivan de los de turismo, pero con la potencia limitada hasta un tercio del original. La robustez, por tanto, estaba 
más que garantizada. El modelo 30/40 CV fue declarado reglamentario en el ejército español en 1915.
En 1911 se decide el traslado de la fábrica a unos locales más amplios en la C/ Sagrera de Barcelona, y se abandonan de-
finitivamente los de la C/ Floridablanca. Se compra un local en París para descentralizar la producción, e inmediatamente 
terrenos donde se construye una fábrica mayor. Lejos queda la huelga metalúrgica de 1909 que casi arruina la empresa.

En este período se construyen los cimientos de la fama de La Hispano-Suiza y de su ingeniero, Mark Birkigt. En sólo tres 
años diseña 23 vehículos y motores. Siempre con la más avanzada tecnología de su tiempo: motores de cuatro válvulas, 
compresores, doble árbol de levas en cabeza, doble encendido, cigüeñal de cinco apoyos, engrase a presión... Sorprende 
la suavidad de funcionamiento, potencia, y su longevidad.
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Los carroceros mas afamados del mundo construyen auténticas obras de arte sobre los bastidores de la marca. El rey 
Alfonso XIII, posee y conduce personalmente varios modelos. Tan encantado está de los vehículos de la firma, que 
autoriza que un modelo lleve su nombre.
En 1914, la I Guerra Mundial obliga a cerrar la fábrica de París. La Casa Real indica a Birkigt que deberían hacer mo-
tores de aviación.

Este se lo toma muy en serio y decide crear el mejor. Sus motores de aviación, pasan las más duras pruebas. Para 
montarlos en aviones franceses deben pasar una dura homologación de 5 horas.
Tras superarla, la industria francesa exige que pase una especial de 10 horas. Luego una de 20. Luego una de 50. 
Finalmente se rinden a la evidencia: catorce empresas francesas, una inglesa, una americana, tres italianas, y una 
¡japonesa! empiezan a construir motores Hispano bajo licencia. Casi 50.000 se produjeron durante la guerra.

La célebre cigüeña que desde 1919 identificaba los vehículos de la marca, procede de aquí, pues se adoptó el escudo 
de una famosa escuadrilla de aviones de caza franceses (obviamente equipados con motor Hispano-Suiza). De estos 
motores de 8 cilindros en V se derivaron los cuatro cilindros para automóviles y camiones de la casa.

 La fábrica de Guadalajara tiene una historia curiosa. El rey Alfonso XIII, usuario incondicional de los vehículos 
de la casa, pidió por escrito a D. Damián Mateu que instalasen una fábrica cerca de Madrid. Lo hicieron en 1917.
La llamaron “La Hispano, Fabrica Nacional de Automóviles y Material de Guerra” y aunque el presidente era Damián 
Mateu y todos los diseños de Birkigt, le dieron entidad independiente.
Tanto que incluso, los vehículos producidos allí, no llevaban la bandera Suiza en su escudo.
Se dedicó a la producción de camiones, -sobre todo el modelo militar 30/40 CV para la guerra de Africa- automóviles 
económicos (pocos), aeroplanos, cañones y otro material militar. Con este objeto llegó a contar con un aeródromo 
propio y otra fábrica adjunta, La Hispano Aircraft, que construyó el avión De Havilland DH9.

Escollos que se tuvieron que salvar

 Los problemas burocráticos para la importación de materiales hicieron que las fábricas de España languidecier-
an, mientras la de París  (dedicada en exclusiva a motores de aviación y chasis de gran lujo) estaba en pleno apogeo 
de ventas y prestigio.
Finalmente, se vendió la Hispano Guadalajara a Fiat (Salvo la sección de aviación, en uso hasta su traslado a Alicante 
durante la guerra civil). Llegaron a construirse unos 300 coches FIAT 514, pero las trabas burocráticas para la import-
ación de materiales hicieron desistir a Fiat, que le volvió a vender la fábrica a la Hispano-Suiza.
Fue usada por la sección de aviación hasta que en 1932 cerró sus puertas definitivamente. Durante la guerra civil, 
el Comité de Trabajadores, que se había hecho con el control de la Hispano-Suiza, crea una factoría en Sevilla para 
la construcción de aviones. Pronto cae en el bando nacional y en 1942 da lugar a “La Hispano Aviación” con antiguo 
personal de Guadalajara.

La evolución no se detiene. Mejoran todos los vehículos, y se ofrecen un sinfín de carrocerías especiales: volquetes de 
basura, regadores, autobombas de bomberos, autobuses en varios acabados.
En 1923 se fabrica el motor tipo 204 de 50/60 CV. La propaganda de la casa seguía siendo curiosa: Los folletos de 
vehículos industriales incluían un estudio detallado de los costos de mantenimiento.
La sucursal de París tenía problemas con el gobierno francés. Se le exigía una desmesurada cantidad en concepto de 
impuesto de guerra sobre el capital extranjero de la firma. Por esta razón se entabló un juicio entre el gobierno español 
y el francés, que ganó el primero. Como es lógico, las relaciones de la Hispano-Suiza con el gobierno francés se en-
turbiaron mucho.

Para intentar mejorarlas, en 1923 se creó “La Societé Française Hispano Suiza”, aunque el capital seguía siendo may-
oritariamente español. Birkigt trabajaba desde París, diseñando los vehículos y motores de todas las fábricas.
En 1929, se incorporaron nuevos ingenieros que iniciaron una renovación de la gama. Se mejoraron todos los motores 
y chasis -aunque el 40/50 CV se fabricaba también en versión “antigua”, dado su gran prestigio-. Nacen los T-60, T-68, 
el T-69, T-70...
El T-69 fue uno de los vehículos más habituales en nuestras carreteras.
Con una carrocería muy bella, 6 cilindros, más de 100 CV, y unos 100 Km./h de velocidad máxima, se fabricaron toda 
clase de versiones: desde autobuses imperial para más de 80 plazas sentadas, hasta camiones para transportes espe-
ciales con reductora que permitía una velocidad máxima de 30 Km./Hora.

 A principios de los años treinta, la bomba de inyección Bosch permite construir motores diesel de tamaño y 
prestaciones razonables para un camión. En 1935 la Hispano ya había desarrollado un motor diesel, en colaboración 
con Ganz (empresa húngara, pionera en Diesel).
Sin embargo se prefirió construir una gama de motores bajo licencia Ganz hasta que evolucionó lo suficiente, dando 
lugar al 66-D (ya producido por Pegaso). Los motores Ganz se montaron en chasis de 40/50 CV, T-69 y 50/60 CV. En-
tregaban potencias entre 48 y 173 CV.
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 El concesionario en Argentina importaba chasis y construía las carrocerías. Poco a poco fue fabricando cada 
vez más piezas hasta que la “Hispano-Argentina” llegó a producir motores diesel propios, de hasta 150 CV. Con ellos 
equiparon camiones y autobuses que poco tenían que ver con los Hispano-Suiza españoles.
En 1931 se produjeron unos cambios en la legislación aduanera que penalizaron mucho la fabricación de vehículos en 
España.

El stock empezó a acumularse de manera preocupante y la familia Mateu empezó a desentenderse de las inversiones 
que necesitaba la fábrica. En el clima político de esta época, el comité de trabajadores toma las riendas de la fábrica 
en 1935. Nada más empezar la guerra civil, se declaró Industria Colectivizada.
Como es lógico la producción se centra en material de guerra. Experiencia no faltaba, pues ya en 1932 se construyó 
una pequeña serie de blindados sobre chasis de camiones 3T6 y T69. Durante la guerra civil, se construyó alguno más, 
pero la mayoría de Hispano-Suiza blindados que se vieron fueron realizaciones artesanales realizadas por terceros.

Alternativas que disuelven

En 1936 Francia nacionaliza todas las industrias militares, pero al tener capital español, no pudieron hacerlo con la 
Hispano-Suiza.

 Para obviar el problema, la Hispano paso a administrar sólo su activo inmaterial: Patentes, diseños y marca. La 
fábrica se alquiló a una nueva sociedad plenamente francesa dedicada a la producción y comercialización.
Tras la ocupación alemana de Francia, Mark Birkigt volvió a España. Se dedicó a terminar el desarrollo del D-66 y el 
diseño de máquinas para reemplazar las dañadas por la guerra.
La empresa se dividió en tres secciones: una dedicada a la aviación, cañones y material militar; otra dedicada a au-
tomóviles y camiones y una tercera que se denominó “Hijo de Miguel Mateu S.A.” para la producción de maquinas-her-
ramienta. Todo ello bajo supervisión del ejército del aire. La escasez de gasolina motivó que se produjesen gasógenos, 
aunque sólo para servicio interno de la fábrica.

En 1940, un decreto del gobierno instaba a la industria nacional a presentar un modelo de camión de 7 Tm. de carga. 
El modelo ganador se produciría en España y sería el único a la venta, con el fin de racionalizar la producción. Sólo se 
presentaron la Hispano-Suiza, Alfa-Romeo, Fiat y Saurer. Al mismo tiempo, se planteaba la unión de Hispano-Suiza 
con Alfa-Romeo.

En 1944 salió el camión tipo 66. Sus características eran tan sobresalientes, que se decidió abandonar los planes de 
unión con Alfa-Romeo. Su chasis equipó camiones 4X4, furgones, autobuses, trolebuses, y trolecares. El modelo 66-G 
de gasolina (6 cilindros, 110 CV) siguió fabricándose como Pegaso Z-1 tras la compra por ENASA. El modelo 66-D 
(diesel, 6 cilindros, 128 CV) sirvió de base para el primer camión diesel de Pegaso.

 Las perspectivas eran inmejorables, pero el recién creado INI (Instituto Nacional de Industria) consideraba que 
la máxima eficiencia en la construcción de los camiones que necesitaba una España devastada por la guerra, sólo se 
conseguiría con una empresa grande, totalmente nacional, y nacionalizada. En 1946 conseguiría su objetivo al forzar la 
adquisición de todas las fábricas y patentes de “La Hispano-Suiza”. El fin de un mito, pero el principio de otro: PEGASO.
Sin embargo “La Hispano-Suiza” no desapareció todavía. Retuvo la propiedad de las licencias de coches y la ofici-
na técnica de motores de aviación. Concentró sus actividades en una fábrica en Hostafrancs (Barcelona). Con una 
pequeña cantidad de herramientas que no vendieron a ENASA empezaron a construir maquinas-herramienta.
No abandonaron la idea de construir coches, por lo que los estudios siguieron. Sin embargo la reducida dimensión de 
los restos de la empresa y la previsible competencia de SEAT hicieron desistir de llevar varios prototipos a la serie. Por 
fin, en 1956 se presenta una gama de microcoches.

Bajo la marca “Fábrica Hispano” (ver historia) la gama F2 y F4 comprendía pequeñas furgonetas, pick-up y coches 
propulsados por el omnipresente motor Hispano-Villiers monocilíndrico dos tiempos y 9 CV. Se construyeron unos 400. 
Paralelamente se produjo la gama F5 que se diferenciaba por su motor bicilíndrico de 15 CV.
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LANCIA - Cassoles de Tros a Juneda

 Nacido en Fobelli, Italia, en 1881, Vincenzo Lancia no quiso continuar con los prósperos negocios 
familiares. Ya adolescente, hizo algunos cursos de contabilidad, pero muy pronto comenzó a trabajar en la 
fábrica de automóviles Ceirano en 1898.
Cuando Giovanni Agnelli adquirió la empresa de Ceirano para formar Fiat, Vincenzo Lancia, con sólo 20 
años, se convirtió en jefe de pruebas, y pronto formó parte del equipo oficial Fiat de carreras junto al célebre 
Felice Nazzaro, obteniendo numerosas victorias que lo hicieron ser considerado como uno de los mejores 
pilotos europeos de la época.

Vincenzo Lancia, sin embargo, tenia sus propias ideas de cómo debían construirse los automóviles y en 
1906, asociado con Claudio Fogolín, fundó su propia marca. Los coches de Lancia no eran competencia 
directa de los Fiat y por ello siguió como piloto oficial de la marca hasta 1910.
El primer modelo bajo la firma de la marca Lancia, el Alpha (un tío suyo, profesor de lenguas antiguas, le 
había sugerido la idea de bautizar a sus modelos con los nombres de las letras del alfabeto griego), apare-
ció en 1907. Asombró por la velocidad de rotación del motor, extraordinariamente alta pare su época: 1.800 
revoluciones por minuto.

En 1914 Lancia creó su primera obra maestra, el Lancia Theta, que ha pasado a la historia por ser el primer 
coche en utilizar un sistema de ignición eléctrico en 1914. Aunque también traía la clásica manivela en el 
caso de que la batería fallara. Fue el primer coche en incorporar un sistema eléctrico, con batería y alterna-
dor, al menos en Europa. Tenía un motor de 35 cv y alcanzaba los 120 km/h. Un auténtico bombazo para la 
época.

En 1919 presento un prototipo con motor V12 dotado de una elaborada suspensión trasera, que combinaba 
elásticos convencionales con otros transversales a cantilever, unidos al eje mediante cables flexibles. El 
prototipo no llego a fabricarse, pero los Kappa, DiKappa y TriKappa contemporáneos dieron a Lancia una 
sólida reputación de fabricante de coches con temperamento deportivo y excelente estabilidad.
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Lambda (1922)
Augusta (1932)
Ardea (1939)
Aurelia (1950)
Appia (1953)
Flaminia (1957)
Loraymo (1960)
Fulvia (1963)
Flavia (1971)
Stratos (1972)
Beta(1972)
Gamma (1976)
Delta (1979)
Thema (1984)
ECV (1986)
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Catedral de Milán
La Catedral de Milán, más conocida como Duomo, es una enorme catedral gótica que se encuentra empla-
zada en el corazón de la ciudad.
Con 157 metros de longitud y espacio para más de 40.000 personas en su interior, el Duomo de Milán es 
una de las catedrales católicas más grandes del mundo.
El imponente edificio de ladrillo revestido de mármol se ve culminado con infinidad de pináculos y torres 
coronadas por estatuas que contemplan la ciudad. El punto más alto del templo es la estatua de cobre do-
rado esculpida en 1774, conocida como la Madonnina.

Lugar sagrado por muchos años

Catedral de Milán al anochecer
 El lugar estuvo ocupado por la Basílica de San Ambrosio desde el siglo V, y en el año 836 fue agre-
gada la Basílica de Santa Tecla. En 1075 ambos edificios fueron destruidos por un gran incendio y en 1386 
comenzó la construcción del Duomo en el mismo lugar.
En el interior
 La Catedral de Milán es un templo de grandes dimensiones compuesto por grandes placas de már-
mol oscurecido. El interior presenta un aspecto estilizado y amplio gracias a las largas columnas de mármol 
con estatuas talladas que llegan hasta el techo.
Entre las columnas se encuentran colgados grandes cuadros que representan diferentes escenas religio-
sas. A lo largo del templo se pueden ver los esqueletos de diferentes santos que se encuentran ataviados 
con sus mejores galas.
 Entre los elementos más llamativos se encuentra la estatua de Bartolomé el Apóstol, patrón de los 
curtidores, en la que aparece con la piel arrancada y colgando sobre sus hombros haciendo referencia al 
martirio que sufrió.
En una bóveda del techo situada tras el altar se guarda uno de los tesoros de la catedral, un Clavo de la 
Cruz de Cristo. El sábado más cercano al 14 de septiembre se saca el clavo del lugar en el que se guarda 
para que los fieles puedan admirarlo
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Terraza panorámica

La terraza de la parte superior de la catedral ocupa prácticamente toda la superficie del tejado y ofrece la 
posibilidad de pasear por las alturas mientras se contemplan las preciosas vistas de la ciudad. También 
resulta interesante la visión de los pináculos y las esculturas del tejado de cerca.
Es posible acceder a la terraza tanto a pie, utilizando unas escaleras bastante cómodas, como utilizando el 
ascensor, por el que es necesario pagar un suplemento.

La cripta y el Tesoro

En la cripta se encuentra la Capilla de San Carlos Borromeo, en la que se conservan sus restos. También se 
puede visitar el Tesoro, aunque no es demasiado interesante y tiene muy pocos objetos.

El Baptisterio

Bajo el Duomo se pueden visitar las excavaciones arqueológicas en las que se muestran los restos de la 
Catedral de Santa Tecla y las ruinas de un baptisterio cristiano del siglo IV. En el centro del baptisterio se 
encuentran los restos de una gran pila bautismal octogonal en la que se dice que San Ambrosio bautizó a 
San Agustín en el año 387.

El lugar más visitado de Milán

El Duomo de Milán es uno de los lugares más importantes de la ciudad y bien se merece una visita. Aunque 
la entrada al Tesoro no merece demasiado la pena, la visita a la terraza panorámica resulta espectacular.
Es necesario tener en cuenta que, aunque se visite la ciudad durante el verano y haga mucho calor, es nece-
sario llevar las rodillas cubiertas y algo sobre los hombros para poder visitar la catedral, ya que se encuentra 
muy vigilada.

 El Duomo de Milán más que una iglesia es un museo, es uno de los lugares imperdibles de cualquier 
viaje que realicen a Milán. Yo no soy muy amánte de los libros de guía turísticas pero realemente vale la 
pena comprar uno sobre el Duomo, para no perderse de las bellezas que posee. 
En este post quería mostrarles sólo la puerta principal! y verán que sólo ella vale un estudio en sí misma.
Como cada parte del Duomo, la realización de las puertas principales tardó mucho tiempo desde la 
proyectación hasta la construcción final, se dice que se habló por primera vez de la construcción de estas 
puertas en el 1582, aunque no fue hasta el 1628 cuando se inició la construcción de los portales y sólo en 
el 1908 se ignauguró la puerta principal. 
La puerta principal, como el Duomo, está dedicada a la virgen María, cada recuadro cuenta un capítulo 
biblíco. En ella, si la detallan con cuidado, podrán re-leer la biblia y vida de la virgen. 
Dicen que para volver a Milán hay que tocarle el pie a Jesús preso en la columna (como se vé en una de las 
fotos), otros dicen que hay que tocar primero la del carcelero -de hecho está más lúcida-, yo les recomiendo 
ambas ….
Otra curiosidad -que pueden ver en la fotos- son las marcas que dejaron las bombas de la segunda guerra. 

El Castillo Sforzesco
 El Castillo Sforzesco es junto con el Duomo, el monumento más imponente de toda Milán.
Su historia es larga y traficada, pues desde su construcción en el lejano año 1370 ha cumplido muchísimos 
roles en la historia de la ciudad; fue Fortaleza defensiva, palacio Ducal, cuartel militar y hoy es sede de in-
stituciones culturales y de los mejores museos de Milán.
Una de las cosas que más llama la atención del castillo es sin duda alguna la “torre del reloj”, construida en 
el 1450 por el artista florentino Antonio Averlino.
Pasando debajo de los altísimos portones, se llega al enorme patio, que servía en el pasado como punto 
neurálgico del ejercito.
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 El patrimonio artístico que alberga el Castillo en su interior es inestimable pues en el se encuentra 
el Archivo histórico de la ciudad, la Biblioteca Trivulzana, un Laboratorio de restauro, una biblioteca de arte, 
un museo arqueológico, una colección de obras de artes aplicadas e incisiones, un archivo fotográfico y un 
museo egipcio, además de las innumerables e interesantes muestras temporales.

 El Castillo Sforzesco se encuentra muy ligado a grandes artistas que aquí trabajaron dejando su 
huella artística de valor inestimable.
Leonardo Da Vinci fue uno de ellos, quien se presentó aquí como ingeniero militar y civil, y luego como es-
cultor y pintor.

 La obra de arte más famosa de Leonardo dentro del castillo es el grande e impresionante afresco 
que se encuentra en la “sala delle Asse” en el interior del castillo. Es un afresco que finge pérgolas con ra-
mas floridas y de árboles con ramas entrelazadas que forman el famoso emblema llamado “nudo vinciano”.
Leonardo también realizó estudios y esquemas de una altísima torre que debía servir como observatorio y 
que debía estar colocado en el centro de la fachada. Lamentablemente la obra nunca se llevó a cabo, pero 
se conservan los estudios escritos por su puño y letra.
 
El castillo Sforzesco de Milán es uno de esos lugares que merecen la pena ser visitados con calma, gustan-
do de la tranquilidad de sus jardines y de la acogedora sensación que nos produce su arquitectura medieval, 
trayéndonos la magia de los siglos pasados.



A.        Mediante “Rutómetro”:
Cada uno de los vehículos viaja con su “Rutómetro” que le ha sido facilitado por la organización. Los par-
ticipantes son responsables de su propio vehículo y se trasladan por su cuenta y riesgo. Sólo en caso de 
dificultades se pondrán en contacto con la organización, que tendrá previsto para este tipo de contingencias 
algún procedimiento técnico, o en su defecto psicotécnico, que solucione, o al menos alivie la situación.

B.        Mediante grupos reducidos de coches:
Cada grupo tiene un coche en cabeza que conoce el itinerario a seguir.
Este tipo de conducción requiere unos acuerdos entre los miembros del grupo, bien los que se sugieren aquí 
u otros similares, pero que todos los miembros del grupo conozcan y respete, a fin de posibilitar la cohesión, 
el control y la marcha ágil del grupo.
B,1.      B grupo permanece siempre unido. La marcha del grupo se acomodará a la velocidad de su vehículo 
mas lento.
B.2.     Si un coche se detiene, todos los miembros de su grupo se detienen con el. Un grupo no abandona 
nunca a uno de sus miembros en dificultades.
B.3.     Durante el trayecto, los coches del grupo mantendrán las posiciones relativas acordadas en la salida, 
para que sea posible el fácil control de las situaciones que se presenten.
B.4.     Si un miembro del grupo decide abandonar éste voluntariamente sin estar en dificultades, deberá 
hacerlo saber así al resto de los miembros del grupo. A partir de ese momento el coche separado viaja por 
su cuenta y riesgo, sin que ni su grupo ni la organización estén implicados en sus posibles contingencias.
B.5.     En conducción visual, cada miembro del grupo verificará en todo momento que el coche de atrás le 
viene siguiendo. Por lo tanto, cada conductor tendrá que ir siempre pendiente de su retrovisor (salvo el ulti-
mo del grupo, como es lógico).
B.6.     Si se pierde de vista el coche de atrás, la detención del vehículo propio es inmediata. Así pues, el 
ritmo de conducción del grupo lo marca el último coche, mientras que el de cabeza solo marca el itinerario.
B.7.     Si fuera el coche que va delante nuestro el que perdemos de vista, no nos preocupamos, puesto que 
tendrá que frenar o incluso parar cuando verifique nuestra ausencia en su retrovisor. Nosotros tenemos que 
seguir pendientes de nuestro coche de atrás.
Si esto ocurre y no sabemos por donde se sigue, nos pararemos. Ya volverán los de delante a buscarnos.
B.8.     En conducción “instrumental”, mediante emisoras o teléfonos móviles, conviene seguir el mayor tiem-
po posible las indicaciones para conducción visual, y dejando aquella, la “instrumental”, para excepciones 
y/o emergencias. En cualquier caso, los miembros del grupo deben reagruparse con la frecuencia que pre-
cisen o acuerden.
B.9.     Cualquier coche puede, en cualquier momento, decidir un reagrupamiento de su grupo, con solo dis-
minuir su velocidad o incluso parar si lo considera conveniente.
B.10.   Cada coche es responsable de que el coche que le sigue llegue a buen termino.
B.11.   Y “el que no lo atienda pagará una prenda” la que estipule en su caso la organización, que bastante 
tiene con organizar y divertirse a la vez, y que no quiere mas líos.
B.12.    Esta será la penalización que se aplique al inconsciente, que pierda su coche de atrás. Como cor-
rectivo puede ser, por ejemplo, champán para todos. “Ai loro”

DECÁLOGO DEL CONDUCTOR
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