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CLUB VEHICLES HISTORICS LLEIDA SALUDO

Clubs Vehicles ﬁ Cluly Vichicles .-*Vl
Historics Licida - Hisdoncs Lieidn A
Y

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

Des de fa uns anys en soc president del Club de
Vehicles Historics de Lleida. Un terreny que no
sempre és planer pero, 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 I'empenta i I'esfor¢ del dia a dia.

Al nostre Club ens agrada veure com,
darrera les marques dels pneumatics, deixem i
aparquem unes jornades de suors i amb molt es-
forg. Tot aixo és guanyador, si de gaudir-ho després
es tracta, trepitiant uns carrers plens de joia, de
lleure, de voluntats comunes. Un cami 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 provincia, tras-
passant fronteres i que tothom gaudeixi de las joies
rodants, fent pujar i sentir la magia dels anys, trans-
portant-nos a temps enrere.

Toni Pomés
President Club Vehicles Historics Lleida.
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Moda y Motor: vehiculos histéricos en el LleidAntic

El Club de Vehicles Historics de Lleida cuenta con més de 30 afos de recorrido y colabora estrechamente
con el Museu de I’Automocié Roda Roda para acercar estas joyas del motor al publico. Los pasados 21,
22 y 23 de noviembre tuvimos la oportunidad de verlos en directo en el LleidAntic, celebrado en la Fira de
Lleida, asi como de fotografiar todos sus detalles, que ahora presentamos en este post dirigido a todos los
amantes de la moda y el motor.

Asi lanz6 su nuevo modelo 600D la Fiat en 1962, anunciando un coche econémico, comodo e ideal para
los hombres y mujeres de la nueva década. Un estadounidense medio podia adquirirlo por 1.249 délares y
mejorar asi su estatus social, pues, del mismo modo que el ultimo disefio de Pierre Cardin, estar a la moda
iba mas alla de los convencionalismos.

LOS FELICES ANOS 20

La industria del automovil estuvo liga-
da desde el principio a las tendencias del mo-
mento. Con este anuncio en blanco y negro,
Fiat presentd su modelo 501, el primero pro-
ducido tras la | Guerra Mundial, con un motor
de 4 cilindros en linea, suspensidn delantera
y trasera y una caja de cambios de 4 veloci-
dades manual. La empresa italiana lo comer-
cializd valiéndose de la figura femenina de
moda: la mujer flapper.
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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 ademas de poder
votar en EEUU, asistian a
la universidad conduciendo
su propio coche. La mod-
ernizacion de la mujer y la
de la industria del automovil
fueron a la par en este siglo
de cambio constante.
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POSGUERRA Y DESCARO: LOS 30

El Peugeot 190 Cabriolet entr6 en el mercado en 1928 y pronto se convirtié en un must-have de la
época, mas pequefio que sus predecesores pero con un motor de 4 cilindros capaz de alcanzar velocidades
de hasta 60 km por hora. Su éxito llevé a la firma francesa a producir 33.000 en 3 anos, y las mujeres de la
nueva década no tardaron en pasearse en €l por las principales ciudades europeas

Jean Harlow, considerada como la sex symbol
de la época, contagi6 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 afo
tras ano, asi como una forma de evasién de la
realidad de la Gran Depresion. Del mismo modo,
Peugeot no dud6 en trabajar de manera tradicio-
nal los acabados en fresno y haya del modelo
190, para crear asi un referente en disefio clave
en un periodo de grave escasez.
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EL NEW LOOK: LOS 50

Asi promocionaba Gina Lollobrigida el nuevo y revolucionario modelo de Citréen para la revista Paris
Match: el DS 21, también conocido como tiburén. Con un diseno futurista e innovador, el DS mejoré la co-
modidad de la conduccién, la seguridad y el sistema de frenado. Tras un rotundo éxito en el mercado, su
produccién se prolongd hasta 20 afios y la compafia vendié mas de 1,5 millones de unidades. El coche de
moda tuvo su mayor acogida en Francia, donde Christian Dior dominé el panorama de la moda con el New

Desde anuncios de joyeria para Vogue hasta la present-
acion de las nuevas colecciones de Dior, Chanel o Givenchy, la
modelo Suzy Parker fue la mas solicitada para los eventos de moda
de la época. Tras la Il Guerra Mundial, Christian Dior revolucioné la
haute couture devolviéndole la extravagancia, el lujo y el glamour

qgue se habian dejado a un lado durante la guerra, y la modelo se
convirtié en el icono de la firma francesa, encarnando la riqueza y
el poder de las mujeres que habian sobrevivido al conflicto y es-
taban listas para pasar pagina con un nuevo look y el coche méas
sofisticado del momento.
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LINEAS MASCULINAS: LOS 70

Ni la musica ni la moda pudieron resistirse al nuevo lanzamiento de Jaguar en 1974. Asi posaba
Michelle Philips, miembro del la banda rock-folk The Mamas & the Papas, sobre el Gltimo modelo E-Type
de la firma britanica, el S-3, toda una sensacion mundial por su motor de 6 cilindros capaz de alcanzar los
240 km por hora. El disefio elegante, masculino y deportivo del E-Type cosechd todo tipo de premios en una
década en la que incluso la moda apostd por el boyish style, con la primera linea de ropa femenina de Ralph
Lauren.

El boyish style tuvo su méaxima expresion 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 lineas méas 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
evolucion del automovil es posible gracias a la coleccion del Club de Vehicles Historics de Lleida y el Museu
de ’Automocié Roda Roda. Podéis seguir de cerca sus encuentros a través de www.cvhll.org, y experimen-
tar la fusion de moda y motor con sus increibles modelos.

Font: Marta Gonzalez Gallego (Cap de Comunicacié de Davinia Subira)
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La Pedrera, un faro que irradia creacion y conocimiento

La Casa Mila, conocida popularmente como «La Pedrera», es un edificio singular, construido entre
1906 y 1912 por el arquitecto Antoni Gaudi (1852-1926) y declarado Patrimonio Mundial de la UNESCO el
ano 1984. Actualmente, el edificio es la sede de la Fundacion Catalunya-La Pedrera y aloja un importante
centro cultural de referencia en la ciudad de Barcelona por el conjunto de actividades que organizay por los
diferentes espacios museisticos y de uso publico que incluye.
La Pedrera es hoy un faro que irradia creacion y conocimiento, un gran continente lleno de contenido, con
un papel clave en la transformacion de la sociedad y de compromiso con su gente.
Un edificio modernista

La Pedrera es probablemente uno de los edificios de la época modernista mas conocidos en todo el mundo
y una de las obras de mayor importancia del arquitecto Antoni Gaudi. Un continente que se convierte en una
obra de arte en si mismo.

Su singularidad y su valor patrimonial y artistico quedan ampliamente acreditados con su inclusién en el
Catalogo del Patrimonio Artistico de la Ciudad de Barcelona, en 1962; con la declaracién de Monumento
Historicoartistico de Interés Nacional por parte del Gobierno espanol, el ano 1969, o con la inscripcidn, por
parte de la UNESCO, como Bien Cultural del Patrimonio Mundial, en 1984, por su valor universal excepcio-
nal

Casa Mila, «La Pedrera» (1906 - 1912)

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

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

En su plenitud profesional, a los cincuenta y cuatro afos, después de haber conseguido un estilo
propio e independiente respecto a los estilos histéricos, Gaudi proyecto6 la Casa Mila (1906-1912), que se
acaboé convirtiendo en su ultima obra civil y, al mismo tiempo, en una de las mas innovadoras en los aspec-
tos funcionales, constructivos y ornamentales. De hecho, gracias a sus propuestas artisticas 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 Mila es la cuarta y tltima de las obras que Gaudi realizd en el paseo de Gracia, en aquel momento
la avenida mas importante de la ciudad, que comunicaba la Barcelona vieja, que habia derribado las mural-
las, con la villa de Gracia.

Aunque se la conoce oficialmente con la denominacidén de Casa Mila porque fue una iniciativa inmobiliaria
de esta familia, que también estableci6 alli su residencia, popularmente recibi6é el sobrenombre de «La Pe-
drera», que irbnicamente alude, como ya se ha dicho, a su aspecto exterior, parecido a una cantera a cielo
abierto.

Antoni Gaudi i Cornet (1852—-1926)

Antoni Gaudi encabeza una de las lineas determinantes que configuraron la arquitectura de finales del siglo
XIX'y principios del XX en toda Europa, si bien no se sometié nunca a los dictamenes formales y estéticos
del modernismo.

Nacido en Reus el 25 de junio de 1852, obtuvo el titulo de arquitecto en 1878. El contexto histérico que vivio,
de consolidacion del proceso industrializador, hizo que algunos de sus mejores clientes fuesen la burguesia
barcelonesa y la Iglesia.

Gaudi entendia la arquitectura como un arte total, y ello se evidencia en la atencién puesta en cada uno
de los elementos que componen su obra, desde las barandillas de los balcones hasta los tiradores de las
puertas. También tenia un gran interés por la naturaleza y la geometria, y aprovecho6 todas las innovaciones
técnicas del momento. Algunas de sus obras mas destacadas, aparte de La Pedrera, son la Casa Vicens, el
Parque Guell, la Casa Batll6 o la Sagrada Familia.

Un continente de creacion y conocimiento

La Pedrera es hoy un espacio que irradia creatividad e inspiracion, un continente de gran valor que actta de
faro para nuevas ideas y nuevas formas. Como centro cultural acoge manifestaciones artisticas de primer
orden, asi como algunos de los debates que entroncan con las lineas de pensamiento actuales y futuras.
Se trata de unas propuestas que a menudo son transgresoras, siguiendo el espiritu con que se construy6
el edificio.

La Pedrera quiere convertirse en un motor para el cambio y para la innovacion desde todos sus ejes
detrabajo y provocar una reflexién en las personas que la visiten y que participen en sus actividades, lo que
la convierte en un centro dindmico y de primer orden para la construccién de la sociedad del futuro, una
sociedad de valor y con valores.

La Pedrera cuenta con un catalogo de exposiciones y muestras artisticas de alto nivel durante el ano, asi
como con un programa de espectaculos, ciclos de conferencias y debates que marcan la pauta de una so-
ciedad dinamica 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 construccion de una sociedad futura rica y dinamica. Es por ello por lo que, desde la Fundacio
Catalunya-La Pedrera se realiza un esfuerzo para renovar la oferta educativa, con propuestas mas globales
y sugestivas para las escuelas.

La oferta educativa de La Pedrera se ha renovado completamente desde 2011. Toda una planta del edificio
esta dedicada integramente a aulas taller dotadas de los equipamientos mas avanzados, con propuestas
que aprovechan las ventajas de las tecnologias multimedia e interactivas de ultima generacidn para crear
experiencias inmersivas, como juegos de participacidn que permiten vivir en la propia piel historias sorpren-
dentes, o ser protagonistas de retos inauditos y de investigaciones y viajes de todo tipo.

iES, pues, una nueva manera, creativa e innovadora, de acercarse a la historia!

12
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La Pedrera de dia

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 Gaudi.

La propuesta de «La Pedrera de dia» incluye la visita de cuatro de los espacios mas significativos
del edificio: la Azotea, el Espai Gaudi (el desvan), un piso que recrea la vida burguesa de principios del siglo
XXy la sala de exposiciones, que tiene un acceso diferenciado y directo desde la calle y que es visitable
siempre que haya alguna exposicion.

Visita guiada
Bajo peticidn previa, es posible realizar una visita guiada para grupos durante el dia. Esta incluye los mismos
espacios de la visita libre a la exposicidn 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 conservacion y el buen
mantenimiento de La Pedrera, edificio catalogado como Patrimonio Mundial por la UNESCO. Para hacer
fotografias o grabaciones es preciso pedir autorizacion al Departamento de Comunicacion de la Fundacién
Catalunya-La Pedrera.

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

La Azotea

Una cubierta insélita y cargada de fuerza artistica 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 sitan los diversos elementos:
badalots o cajas de escalera, torres de ventilacion y chimeneas. De formas dinamicas y simbdlicas de libre
interpretacion, se corresponden con una funcién utilitaria preconcebida. Algunos son tratados con trencadis
de ceramica, piedra, marmol y vidrio.

Espai Gaudi

Situado en uno de los lugares con mas caracter de la arquitectura gaudiniana, el desvan de La Pedrera,
donde antiguamente estaban los lavaderos y los tendederos, esta formado por 270 arcos catenarios de
ladrillo plano. Este espacio acoge la Unica exposicion dedicada a la vida y la obra de Gaudi, y presenta sus
creaciones mediante maquetas y planos, objetos y disefios, fotografias y videos. Nos permite conocer los el-
ementos mas distintivos de su produccion, asi como los rasgos mas basicos de su arquitectura y las claves
de su genialidad.

El desvan del edificio, donde antiguamente estaban los lavaderos y los tendederos, esta 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 distribucion interior, asi como los elementos ornamentales disena-
dos por Gaudi (pomos, tiradores, molduras, puertas, pavimentos...). Se complementa con un audiovisual que
nos muestra la rapida transformacion y modernizacion de la ciudad en el primer cuarto del siglo XX.

Los Patios

En La Pedrera, Gaudi innové al agrupar los pequefios patios de ventilacion en dos de grandes di-
mensiones, de forma espectacularmente organica, que organizan toda la planta y facilitan una mejor ilumi-
nacion y ventilacion. Las fachadas de los patios son un auténtico espectaculo 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 vestibulos de acceso y escalera principal, con
diversas escenas de referencias mitoldgicas y detalles policromos.
Naturaleza viva en el corazon del edificio. Un espectéaculo de formas, luz y colores.

Sala de exposiciones

En la planta principal, o planta noble, se encontraba la residencia de los sefores Mila. En el afio 1992
fue inaugurada como sala de exposiciones. La escalera del vestibulo, con las barandillas trabajadas con cintas
de hierro enroscadas, esta decorada con pinturas murales, que en algunos puntos reproducen el caracteristico
trencadis gaudiniano. A pesar de que en este piso se conservan pocos elementos originales, pues la sefiora
Mila rehizo gran parte de la decoracion cuando murié Gaudi, todavia se pueden observar algunas columnas
de piedra esculpidas, con motivos ornamentales e inscripciones, asi 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 intimo, diferente y muy sensorial para descubrir todos los rin-
cones de este emblematico edificio de una manera distinta, acompafiados 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 pequefas historias de los vecinos de esta singular residencia hace ahora
100 anos. Venid a comprobar como La Pedrera de noche adquiere vida. Una visita intima y exclusiva que
recorre los principales espacios de esta joya modernista.

La Pedrera, 100 anos

La Pedrera ha cumplido cien afios de la firma de final de obra (31 de octubre de 1912) y la Fundacién 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 caracter
esencialmente festivo de tota celebracién con diferentes propuestas culturales y artisticas relacionadas con
la singularidad de un edificio monumental como es La Pedrera, obra del arquitecto Antoni Gaudi.

La Pedrera inédita

En el marco del centenario se ha iniciado el proyecto La Pedrera inédita, que permitira descubrir y custodiar
fotografias, imagenes de cine, documentos escritos y relatos orales hasta ahora inéditos, o muy poco cono-
cidos, relativos a la historia de La Pedrera entre los afios 1906, en que se inicid la construccion, y 1986, en
que se adquirié por parte de Caixa Catalunya.

Por eso, la Fundacié Catalunya-La Pedrera hace un llamamiento a la ciudadania para que colabore en la
difusion de este material inédito.
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MUSEUDE LA
CIENCIAIDELA
TECNICA

DE CATALUNYA

ORIGENS DEL MUSEU

La genesi de l'actual Museu de la Ciencia | de la Técnica de Catalunya &s una vella aspiracio catalana. L'Associacio d'En-

ginyers, que n'impulsa la creacio a partir de 1976, ja ho havia intentat a finals del segle passat.

La Generalitat Republicana va signar una ordre per crear un museu que donés a conéixer la industrialitzacio de Catalunya
La Guerra Civil i la dictadura posterior del general Franco van estroncar el projecte, que va romandre oblidat fins els

anys setanta. En aquesta época, I'Associacid d'Enginyers Industrials de Catalunya va recuperar la iniciativa de fundar un

museu de ciéncia i técnica i, el 1979, van constituir I' Associacid del Museu de la Ciencia i de la Técnica i d'Arqueologia Indus-

trial de Catalunya amb la voluniat d'aplegar esforgos per a la creacio del Museu i preservar els béns del patrimoni industrial.
L'any 1982, el Departament de Cultura de la Generalitat va assumir el projecte i el 1983 va comprar la fabrica Aymer-

ich, Amat | Jover , antic vapor téxtil laner de Terrassa, amb la finalitat de convertir-lo en la seu del museu

La Llei de Museus de 2 de novermnbre de 1990, el va declarar Museu Nacional i el va constituir com a entitat autdnoma.

UN EDIFICI SINGULAR

L'edifici del Museu de la Ciencia i de la Tecnica de Catalunya, el Vapor Aymerich, Amat i Jover, representa la millor obra arqui-
tectonica industrial modernista del pais. Dissenyada per |'arquitecte Lluis Muncunill i Parellada (Sant Viceng de Fals, 1868 -
Terrassa, 1931), la fabrica es va comencar a construir ala Rambla d'Egara el 1907 i va ser inaugurada un any i escaig més tard

El Vapor (denominacio que prové de la utilitzacio de la maquina de vapor com a forga motriu) acollia tot el procés industrial
de transformacié de la llana, des de la seva entrada en flocs fins a la seva sortida en teixils acabats.

El Museu de la Ciéncia i de la Tecnica de Catalunya enceta aquest any 2013 una nova etapa despres d'una llarga i
fructifera historia de més de 30 anys d'existencia amb el seu anterior director, Eusebi Casanelles, al capdavant d'aquesta
destacada institucio cultural catalana

e
Malgrat la greu situacio econgmica i social en que es troba immers el nostre
pais, engeguem un nou cicle d'afermament i creixement d'aquest destacat
projecte museologic i patrimonial amb nous objectius, majors expectatives i
una més gran dosi d'illusio | inquietud renovades

Ens trobem davant d'un moment de canvi en el que volem centrar
tots els nostres esforgos en revitalitzar la programacio del Museu mitjangant
diferents iniciatives, activitats | nous projectes que permetin una major involu-
cracio amb la societat i una més amplia | acurada difusio, conservacio i recer-
ca de la historia de la ciéncia, la técnica i el patrimoni industrial de Catalunya
Encetem, doncs, una nova etapa que esperem sapiga respondre a les
vostres expectatives.

Sigueu tots benvinguts al vostre Museu.




El fons museografic és el conjunt d'object-
€5 Qque un museu preserva per
promoure’n el seu coneixement, el seu
estudi i la seva difusia.

El fons museografic  del
MMNACTEC esta format per objectes
técnics, industrials i cientifics que tracten
de reflectir 'evolucio de la ciéncia, de I'is
de la técnica | de |la indldstria a la nostra
societat. Actualment lintegren meés de
18.000 objectes que es poden estructurar
en les seglents areas tematiques:

APARELLS DOMESTICS

ARTS GRAFIQUES

COMPUTACIO, ELECTRONICA | TELE-
COMUNICACIONS

ENERGIA

INSTRUMENTACIO CIENTIFICA i DE
MESURA

MEDICINA

SECTORS PRODUCTIUS i SERVEIS
TECNOLOGIES AUDIOVISUALS
TRANSPORT

El Transport i motos Montesa

La col-leccio d'automaobils, camions, motors avions, motos i bicicletes que mostra el mMNACTEC ens permet fer un trajecte per la
historia del transport des dels seus inicis a l'estat espanyol I'any 1857 fins als nostres dies. Dels materials exposats es pot desta-
car l'automobil de vapor marca Locomobile, de I'any 1899, el SEAT 600 de l'any 1857, el Biscuter de l'any 1955 o l'avid Fairchild
de l'any 1932 entre altres.

La visita inclou el funcionament de la magueta ferroviaria de Joaguim Gili, restaurada pel Club Ferroviari de Terrassa. La maqueta
ferroviaria consta de 400 metres lineals de via amb 100 canvis d'agulla | disposa d'un parc ferroviari d'uns 200 vagons, entre els
de passatgers i els de mercaderies.

Els impulsors de l'invent de |a bicicleta foren els germans Michaux al 1861. Aguest &s un model que presenta molta similitud amb
&l velocipede fabricat pels dos inventars francesos

Al 1904 es constitueix a Barcelona una nova societat denominada La Hispano-Suiza Fabrica de Automaviles, 5. A. la gual es va
convertir en la gran industria automaobilistica del pais.

Breu Historia del Transport

El biscuter va ser fabricat per I'empresa Autonacional Biscuter Voisin a Sant
Adria del Besos. Gairebe uns 5.000 biscuters es van fabricar des dels anys 1951
al 1958

Del material d'aviacid que s'exposa, volem destacar l'avid Fairchild model R.24,
amb motor Ranger, construtt I'any 1932 als Estats Units i els motors d'aviacio
d'estrella Elizalde | de doble V' Hispano Suiza, fabricats al nostre pais.

MUSEU de la CIENCIA i de




Durant la primera meitat del segle XIX es consolida I'is de la maguina de vapor com a primera font d'energia. Com una
de les seves aplicacions, es feren diverses temptatives de construir vehicles de vapor per carmretera que, en alguns casos, tinguer-
en sort. El motor de vapor es mantingué fins al 1920. L'impuls, perd, de I'automaobil es va realitzar gracies al motor d'explosio que,
en pocs anys, desplaga la maguina de vapor en tots els camps. A partir de 1880 es desenvolupa el motor d'explosio aplicat a usos
industrials i a la locomaocio. Alemanya se situa com a capdavantera de la indistria automobilistica gracies als treballs realitzats
per Carl Benz i Gottlieb Daimler. L'any 1886, Daimler, per un costat, situa en un carruatge de quatre rodes un motor d'explosio
monocilindric, d'un cavall, de fabricacio propia. Simultaniament, Benz, per la seva part, dissenya un tricile equipat amb un motor
de quatre temps de 984 cm3, derivat del motor de gas pobre que ell fabricava.

L'any 1907 als Estats Units entraren de ple en el mon de l'automébil; mentre que a Europa es produiren cotxes de luxe, |a filosofia
que s'imposa en aquell pais va ser la de construir-ne grans quantitats a preus assequibles a I'abast d'una extensa classe mitjana.
Henry Ford fou el fabricant que sobresorti en el camp de la produccid. Instal-la la seva planta de fabricacio a Detroit on hi implanta
la fabricacio en série. L'automaobil que el va portar a I'éxit fou el model Ford T del qual se'n fabricaren meés de 15 milions. Gracies
a ell, uns amplis sectors de la societat americana pogueren motoritzar-se.

A Catalunya, Francesc Bonet i Daimau, enginyer industrial i fabricant del ram téxtil, va patentar | construir, l'any 1889, el primer
vehicle amb motor d'explosio. L'any 1901 es matriculen els primers automobils a l'estat espanyol i el 1904 Damia Mateu, Francesc
Seix | d'altres coneguts barcelonins funden La Hispano Suiza Fabrica de Automaviles, S.A..

laTECNICA de CATALUNYA
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L'origen historic del santuari de la Mare de Déu de Montserrat es troba a I'ermita de Santa Maria, que I'any 888 el comte
Guifré el Pelés dona al monestir de Ripoll.

L’any 1025, Oliba, abat de Ripoll i bisbe de Vic, funda unnou monestir al costat de I'’ermita de Santa Maria. El petit mon-
estir aviat rep pelegrins i visitants, els quals donen a conéixer 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, época de pro-
fundes reformes, de creixement i esplendor, Montserrat forma part de la Congregacié de Valladolid.

Durant els segles XVII-XVIII, el monestir de Montserrat es converteix en un centre cultural de primer ordre. De I'escola
de musica de Montserrat sorgeixen compositors importants.

La Guerra del Francés (1811-1812) i la desamortitzacié de 1835 porten la destrucci6 i 'abandonament. Perd el 1844
s’inicia la restauraci6é de la vida monastica i I'any 1881, a les Festes de la Coronaci6 de la Imatge de la Mare de Déu,
el papa Lled Xlll la proclama Patrona de Catalunya. La Guerra Civil espanyola (1936-1939) significa un nou abandona-
ment del monestir. EI Govern de Catalunya, pero, preserva Montserrat del saqueig i la destrucci6.

En l'actualitat, Montserrat es modernitza per continuar atenent els pelegrins mil anys després de la seva fundacio.

Des de la restauracié del monestir el 1844, Montserrat ha aplegat un ric patrimoni artistic, 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 I'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 '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 I'estiu de 2004, el Museu de Montserrat disposa d’'una nova
entrada, sense barreres arquitectoniques.

Actualment, el museu té un servei de visites comentades per a grups i escoles, i també audioguies.

El Museu de Montserrat esta format per sis col-leccions ben diferents. Els objectes exposats, més de 1.300 peces,
abracen un periode cronologic molt ampli. La peca més antiga és un sarcofag egipci del segle XXll a. de C., i la més
recent, una pintura de Sean Scully, La muntanya d’Oisin (2010) donada pel propi artista.

Trobem aquest sarcofag a la col-leccié Arqueologia de I'Orient Biblic, al costat d’altres objectes representatius de les
cultures de Mesopotamia, Egipte, Grécia, Terra Santa i Xipre.

L'obra d’Scully esta situada a la col-leccié de Pintura dels segles XIX i XX, una de les millors col-leccions de pintura cat-
alana, amb noms tant rellevants com Fortuny, Rusifiol, Casas, Nonell, Mir, Gimeno, Anglada Camarasa, Picasso, Dali,
entre d’altres. També hi trobem una representacié de I'impressionisme franceés, amb obres de Monet, Sisley, Degas,
Pissarro i altres, i una mostra d’obra grafica de pintors de fama reconeguda que pertanyen a l'estética contemporania:
Chagall, Braque, Le Corbusier, Rouault, Mir6, Dali, Picasso, Clavé, Tapies i altres autors.

Des de I'any 2006, el MDM compta, amb una nova seccié: una col-leccié de 160 icones bizantines i eslaves, sota el
titol Phos Hilaron (llum joiosa), que es presenten en I'ambient d’'una església oriental, on la llum hi juga un paper de-
terminant.La resta de col-leccions son: Iconografia de Santa Maria de Montserrat, on es pot resseguir I'evolucidé que
s’ha produit en la representacio de la Mare de Déu a través dels temps; Orfebreria, amb un conjunt d’objectes liturgics
del segles XV al XX; i Pintura del segle XllII al XVIIl, 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 €

Reduida (jubilats i grups): 6,00 €

Nens (de 8 a 16 anys): 4,00 €

Dades practiques

Horaris

De dilluns a divendres: de 10 a 17.45 hCaps de setmana i festius: 10 a 18.45 h

Cultura Nou Espai Audiovisual
L'exposicié gira sobre tres eixos fonamentals: muntanya, monestir i santuari.

El nou audiovisual de Montserrat €s 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 que és i qué significa Montserrat. L’exposicio gira
sobre tres eixos fonamentals: muntanya, monestir i santuari

Dins del contingut destaquen aspectes tan rellevants com la preséncia de la Santa Imatge, des de finals del segle XII,
i la singularitat d’'un monestir amb gairebé mil anys d’historia i un pes constant i rellevant en la vida espiritual, social
i cultural d’un pais, tal com ho demostren I'editorial Publicacions de I’Abadia de Montserrat, el Museu, I'Escolania i,
recentment, Montserrat Televisio.
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Montserrat es mostra amb tota la seva complexitat i riquesa a través d’un itinerari expositiu que utilitza recursos mu-
seografics diferents i innovadors, aixi com audiovisuals d’Gltima generaci6 que fan que el visitant s’endinsi en la muntan-
ya, la historia, el monestir o el sentit de la vida monastica d’'una manera molt vivencial.

El recorregut acaba amb un emotiu final en que I’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 €

Reduida (jubilats i grups): 4,00 €

Nens (de 8 a 16 anys): 3,00 €

Cultura Museu a l'Aire lliure

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

Santuari. Aquest itinerari us conduira pels monuments i espais més significatius del santuari de Montserrat. Es el recor-
regut obligat per a les persones que volen conéixer el cor de Montserrat. Us portara a la basilica i a venerar la Mare de
Déu, i a través de les restes arquitectoniques i escultoriques us permetra conéixer el passat de Montserrat.

Via Crucis - Sant Miquel - Fra Gari. 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 magnifiques vistes sobre el monestir i la muntanya. Es el cami pel qual arribaven els pelegrins a
Montserrat antigament.

Santa Cova. ltinerari serpentejant amb panoramiques espléendides i flanquejat per monuments que simbolitzen els
misteris del Rosari. Es el conjunt d’escultures modernistes a I'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 perd 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 cami ombrivol amb una vegetacio rica fins a una balconada on la roca mostra 'empremta del degoteig de I'aigua.
Amb monuments dedicats a artistes i majoliques ofrenades a la Mare de Déu. Aquest recorregut, sense cap dificultat,
esta orientat al nord i ofereix una espléndida panoramica sobre el pla del Bages i els Pirineus.

GASTRONOMIA DE MONTSERRAT

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

Els establiments membres tenen en comu el territori en el qual estan ubicats i els productes i ingredients que utilitzen
en I'elaboracio6 dels seus plats. Els seus principals objectius son:
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--Promocionar i difondre la gastronomia de I'’entorn territorial de la Muntanya de Montserrat.

--Fomentar el treball en equip entre els membres associats i la col-laboracié amb altres agents gastronomics del territori.
-- Fomentar i promoure els productes gastronomics propis 0 amb tradicié a I'entorn montserrati dins d’'uns parametres de
qualitat equiparables als estandars 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 gesti6 en el negoci d’acord amb el conjunt
d’objectius expressats.

-- Col-laborar en dotar la denominaci6 gastrondmica del Montserrat de prestigi als mercats turistics i altres ambits del sector.
-- Impulsar i donar suport a totes aquelles iniciatives que impliquin creixement, millora i difusié de la Gastronomia del Mont-
serrat.

-- Vetllar per la qualitat dels establiments de restauracié que formen part de I'associacié Amics de la Gastronomia del Mont-
serrat.

Actualment, els productes sobre els que s’esta treballant son: el mato, la mel, el tomaquet de Montserrat, els cigrons de Vila-
maric, les herbes de la muntanya de Montserrat, I'oli de la varietat Palomar, els licors de Montserrat, les nous, el vi, el senglar,
el bacalla, la mongeta del ganxet, etc.

--No és una llista de productes tancada, siné 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 amplia i variada oferta d’acti-
vitats de lleure, culturals i relacionades amb la natura que podreu combinar de maneres diferents en funcié del temps
de qué disposeu i del vostre interés.Si veniu a passar un dia a Montserrat podreu passejar una estona pel santuari,
coneixer la historia i el patrimoni artistic, visitar el museu, escollir un dels nombrosos itineraris que recorren els camins
i s’endinsen en els boscos... L’altra opcid, és clar, és passar-hi uns quants dies i no deixar cap racé per descobrir!
Les activitats propies del santuari, que es duen a terme a la basilica, sén:

-Ales 11 h: missa conventual
-Ales 13 h, de dilluns a divendres: Salve i Virolai cantats per 'Escolania; els diumenges i festius és a les 12 h.
- Ales 18.45 h: vespres i cant de I'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 hide 12a 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 I'Escolania, i degustar els
productes del territori.

L’origen geologic d’aquest massis és sedimentari. Les roques de Montserrat son molt dures i molt resistents a I'erosio.
Estan formades per un conglomerat de codols afermat amb ciment calcari. Tanmateix, al llarg del temps, el vent i la
pluja han modelat les agulles 0 mondlits fins a donar-hi formes molt diverses. La imaginacié popular ha associat aquests
contorns a figures humanes o d’animals, els ha donat nom i ha inventat llegendes que expliquen el seu origen fantastic.
L'origen geologic d’aquest massis és sedimentari. Les roques de Montserrat sén molt dures i molt resistents a I’erosio.
Estan formades per un conglomerat de codols afermat amb ciment calcari. Tanmateix, al llarg del temps, el vent i la
pluja han modelat les agulles o0 mondlits fins a donar-hi formes molt diverses. La imaginacié popular ha associat aquests
contorns a figures humanes o d’animals, els ha donat nom i ha inventat llegendes que expliquen el seu origen fantastic.

La vegetacio que predomina a Montserrat és I'alzinar amb marfull, tipicament mediterrani. No obstant aixo, les diferén-
cies climatiques que es donen al massis fan que hi trobem també espécies propies d’indrets molt secs al costat d’altres
d’ambients humits i frescals. Hi ha rouredes, teixedes, pinedes i algunes espécies que viuen a les superficies de les
roques, com l'orella d’6s o la corona de reina. A Montserrat creixen unes 1.250 espécies diferents de plantes.

La fauna també és molt variada, com escau en el context mediterrani. Les espécies que es fan més visibles sén el tudé,
el tord, el falco, I'esquirol, la cabra salvatge, el porc senglar i la salamandra, entre d’altres.
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Els dos funiculars de Montserrat estan ubicats en I’entorn del santuari de la Mare de Déu.

S6n els funiculars de Sant Joan i la Santa Cova, que es van construir els anys 1918 i 1929, respectivament, amb I'ob-
jectiu de transportar els pelegrins i els visitants fins als llocs més emblematics de la muntanya, com sén I’ermita de Sant
Joan i la Santa Cova on, segons la tradicid, va ser trobada la imatge de la Mare de Déu.

La muntanya de Montserrat forma part de quatre municipis: Collbaté, 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 respectués amb I’entorn, i mitjancant el qual es vol donar a
coneixer els municipis, els seus nuclis de poblacio i el seu ambient, format pel parc natural, la seva flora, fauna, geologia
i historia.

Aixi mateix, el projecte comprén el desenvolupament d’'una gastronomia local sota la denominaci6 de la Cuina de Mont-
serrat, a més de diversos equipaments museistics relacionats amb I'ambit montserrati.
Portals té el ple suport del Patronat de la Muntanya de Montserrat.

Visita degustacié que permet al visitant conéixer els aspectes historics, naturals i d’elaboracié d’'un producte popular
i emblematic lligat al Santuari de Montserrat, fruit de la riquesa cultural i el bon coneixement de la botanica propia del
massis montserrati que ha atresorat la comunitat de monjos de Montserrat.

Ja ben documentades al segle XIX, les Aromes del Montserrat son el resultat de I'aprofitament de plantes aromatiques
que anirem descobrint al llarg de la visita, les esséncies de les quals son ben perceptibles al paladar quan tastem
aquest licor, esséncies també molt presents a la gastronomia catalana.

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

Entre les obres mestres hi destaca el Sant Jeroni de Caravaggio, punt de partida d’'una visita que ens portara a conéixer
impressionistes com ara Monet, Sisley, Degas o Pissarro, I'esplendor del modernisme catala, amb Casas i Rusifiol, o
les generacions d’inicis del segle XX, amb pintors de la rellevancia de Mir i Nonell. Aquests moviments estan comple-
mentats amb obres de Fortuny, Marti Alsina, Romero de Torres o Sorolla, entre d’altres.

El segle XX esta representat per obres de Picasso, Torres Garcia, Dali o Rouault, que ens permeten seguir els movi-
ments avantguardistes. Tanquem el recorregut amb obres d’artistes contemporanis com Tapies, Scully o Chancho, que
reflecteixen la producci6 artistica de finals de segle XX i principis del XXI.
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L any 1876 el S, Fitts instata el primen sistema amb tubs hydrautics al seu
automabil, EL 1914, Fred Duesenberg frena el seu cotve de canses amb una
tecnologia, hidhaulica que wmés  tand  desevolupania  Maleom Lougheed
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Ramon Casas

Ramon Casas i Carbé (Barcelona, 5 de enero de 1866 - 29 de febrero de 1932) fue un pintor espafiol célebre por sus retratos, caricatu-
ras y pinturas de la élite social, intelectual, econémica y politica de Barcelona, Madrid y Paris. Fue disefiador grafico y sus carteles
y postales contribuyeron a perfilar el concepto de modernismo catalan.

Barcelona y Paris

El padre de Ramén habia hecho fortuna en Matanzas (Cuba) y su madre procedia de una familia acomodada. En 1877, Casas
abandond la escuela para estudiar arte en el estudio de Juan Vicens Cots. En 1881, siendo todavia un adolescente, fue cofundador
de la revista L'Aveng. El niimero publicado el 9 de octubre de 1881 incluia un esbozo del claustro del monasterio de Sant Benet de
Bages. Ese mismo mes, acompaiiado de su primo Miquel Carbé i Carbd, estudiante de medicina, inici6 su primera estancia en Paris.
Ese invierno estudi6 con Carolus-Duran y, mas tarde, con Henri Gervex. Mientras, ejercia como corresponsal en la capital francesa
para L'Aveng. Al afio 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 Eliseos de Paris. Ese cuadro le vali6é una invitacién como miembro del salén de la Societé
d'artistes francaises.

Los siguientes afios siguié pintando y viajando, pasando el otofio y el invierno en Paris y el resto del afio en Espaiia, basicamente 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 afio de 1886 sobrevivi6 a una tuberculosis y quedé conva-
leciente en Barcelona. En ese periodo de su vida conoci6 a artistas como Santiago Rusifiol, Eugéne Carriére e Ignacio Zuloaga.

Casas y Rusifiol viajaron por Catalufia en 1889 y colaboraron en el libro Por Catalufia (desde mi carro), con textos de Rusifiol e ilustra-
ciones de Casas. Regresaron juntos a Paris donde se alojaron en el Moulin de la Galette en Montmatre junto con el critico de arte y
pintor Miquel Utrillo y el dibujante Ramén Canudas. Rusifiol realizé una serie de crénicas para el peridédico La Vanguardia con el
titulo Desde el Molino que contaron también con las ilustraciones de Casas. Casas se convirtié en miembro de la Societé d'artistes
francaises lo que le permitié participar en dos exhibiciones anuales sin tener que pasar por un jurado previo.

Con Rusifiol y con el escultor Enric Clarasé realizaron una exposicién en la Sala Parés en 1890; los trabajos de esta época se encuen-
tran a medio camino entre el estilo académicoyy el de los impresionistas franceses. Este estilo, que lleg6 a conocerse como modernis-
mo, aln no estaba del todo desarrollado pero los artistas empezaban a conocerse unos a otros y los artistas catalanes empezaban a
identificarse mas con Barcelona que con Paris.
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Su fama continué extendiéndose por toda Europa, realizando exposiciones de éxito en Madrid (1892-1894), Berlin
(1891-1896) y en la Exposicién Mundial de Chicago de 1893; mientras, el circulo bohemio que incluia a Casas y Rusifiol empezé a
organizar frecuentes exposiciones en Barcelona y en Sitges. Con el aumento de la actividad en Catalufia, Casas se establecié en
Barcelona aunque seqguia viajando a Paris para los salones anuales.

Els Quatre Gats

EL mundo del arte modernista establecié su centro de operaciones en Els Quatre Gats, un bar al estilo de Le Chat Noir de
Paris. Casas financio este bar, situado en los bajos de la Casa Marti, edificio del arquitecto Josep Puig i Cadafalchsituado en la calle
Montsié en el centro de Barcelona; se inauguré el mes de junio de 1897 y estuvo abierto durante seis afios (se reconstruyé en 1978).
Sus compaiieros de empresa fueron Pere Romeu, Rusifiol y Miquel Utrillo. En el bar se desarrollaban tertulias y exposiciones de arte,
incluyendo una de las primeras de Pablo Picasso. La pieza mas destacada de su coleccidén permanente fue un autorretrato de Casas
en el que aparece pedaleando sobre un tdndem junto a Romeu: Ramon Casas y Pere Romeu en un tandem.

Aligual que Le Chat noir, Els 4 Gats mantuvo su propia revista literaria en la que Casas contribuyé6 de forma destacada. Tuvo una vida

corta pero fue seguida de Pel i Plomay Forma en las que también contribuyé Casas. Pel i Ploma patrociné diversas exposiciones de
arte incluyendo la primera exposicién en solitario de Casas (1899 en la Sala Parés).

TR

Mientras que su carrera como pintor prosperaba, Casas empezé a trabajar en el disefio grafico, adoptando el estilo art noveau que
Lleg6 a definir al modernismo. Disefi6 carteles para el bar y también realizé anuncios para la firma «Codorniu», fabricante de cava o
para el «Anis del Mono».

Aumento de su fama

Para la exposicién universal de 1900 en Paris, el comité espafiol seleccioné dos retratos al 6leo realizado por Casas: un
retrato de 1891 de Eric Satie y otro de la hermana de Casas, Elisa. Su retrato de un ejecudén mediante El garrote vil gané uno de los
premios principales en Minich en 1901. Sus obras se exhibian por toda Europay en otras puntos del mundo, como Buenos Aires. En
1902 doce de sus obras quedaron expuestas de forma permanente en el Circulo del Liceo, club exclusivo asociado al teatro de la
6pera barcelonés.
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En 1903 se convirtié en Societaire completo del Salon du Champ de Mars de Paris, lo que le permitié realizar una exhibicién anual;
de hecho, sélo expuso durante dos afios. En 1903, la obra presentada fue La carga que mas tarde renombré 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, habia sido pintada dos afios antes de la huelga. En 1904, esa misma pintura gan6 el primer premio
en la Exposicidon General de Madrid.

En 1904, durante una estancia en la capital espafiola, realiz6 una serie de caricaturas de la elite madrilefia asi como de pintores
como Joaquin Sorolla y Agustin Querol, escultor oficial del gobierno espafiol. En el estudio de Querol realiz6 un retrato ecuestre del
rey Alfonso XlII que fue adquirido por el coleccionista norteamericano Charles Deering.

Julia Peraire

Debido al aumento de su fama como retratista, Casas se instal6é de nuevo en Barcelona. Conocié a una joven vendedora de loteria,
Julia Peraire, 22 afios mas joven que él. La pinté por primera vez en 1906 cuando Julia tenia 18 afios. Pronto se convirtié en su
modelo preferida y en su amante. A pesar de que la familia de él no aprobaba esta relacién llegaron finalmente a casarse en 1922

Patrocinio

La madre de Casas comprd en 1907 el monasterio de Sant Benet de Bages y contraté a Josep Puig i Cadafalch para que lo restaurara.
Casas pasé mucho tiempo en San Benet. Cinco afios mas tarde, a la muerte de su madre, heredé el monasterio.

En 1908, Casas junto a su patrocinador Deering, viajaron por Catalufia. Deering compré un antiguo hospital en Sitges con la idea de
convertirlo en su residencia. Ese mismo afio, Casas inicia un viaje de seis meses por Cuba y los Estados Unidos. Durante este viaje
realizé una docena de retratos al 6leo y cerca de una treintena de dibujos al carbén de amigos y socios de Deering.

De regreso a Espaiia realizé exhibiciones en Madrid y Barcelona, En la galeria Fayang Catala de Barcelona, mostr6 unos 200 dibujos
al carbén que doné al Museo de Barcelona. Su exposicion de Madrid se realizé en el Ministerio de Turismo e incluia retratos de
figuras destacadas de la ciudad, incluido el rey.

Antes de que se iniciara la Primera Guerra Mundial viaj6é por Espafia y Europa, visitando Viena, Budapest, Mudnich, Paris, Paises
Bajos, Madrid y Galicia. realizé importantes exposiciones en Espafia y en Francia. En 1913 compré una vivienda en Barcelona, una
torre en el barrio de Sant Gervasi de Barcelona; en 1915 realizé una exhibicién conjunta con Rusifiol y Clarassé en la Sala Parés,
conmemorando asi el 25 aniversario de su primera exposicién conjunta.
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.

En 1916 Casas y Deering viajaron a Tamarit (Tarragona). Deering compré el pueblo entero y colocé a Casas en la direccién del proyec-
to de restauracién del mismo. Afios mas tarde, en 1924, Casas regresé a Tamarit para pintar diversos paisajes.

Casas, Rusifiol, y Clarassé siguieron realizando exposiciones conjuntas en la Sala Parés que se hicieron constantes hasta la muerte
de Rusifiol en 1931. Casas continué pintando retratos y paisajes, asi como algunos carteles para la lucha contra la tuberculosis pero
en el momento de su muerte, en 1932, se habia convertido mas en una figura del pasado que del presente. Fue enterrado en el

Cementerio de Montjuic de Barcelona.
Obras

Categoria principal: Cuadros de Ramon Casas

. Antes del bafio, 6leo sobre lienzo, 72,5 x 60 cm, Montserrat, Museo de Montserrat, 1894

. Au Moulin de la Galette, 6leo sobre lienzo, 117 x 90 cm, Montserrat, Museo de Montserrat, 1892

. Autorretrato vestido de flamenco, 6leo sobre lienzo, 115 x 96.5 cm, Barcelona, MNAC, 1883

. Corrida de toros, 6leo sobre lienzo, 53.7 x 72.4 cm, Barcelona, Museo de Montserrat, 1884

. Autoretrato vestido de bandolero, 6leo sobre lienzo, 100 x 81 cm, Barcelona, Museo de Montserrat, 1885
. Retrato de Montserrat Casas, 6leo sobre lienzo, 202 x 92 cm, Coleccién Banco Hispano Americano, 1888

. Retrato de Elisa Casas, 6leo sobre lienzo, 200 x 100 cm, coleccidn particular 1889

. Retratandose, dleo sobre lienzo, 59 x 73 cm, Sitges, Cau Ferrat, 1890

. La viuda, 6leo sobre lienzo, 186 x 115 cm, Villanueva y Geltru, Biblioteca Museo Victor Balaguer, 1890

. Club Nautico de Barcelona, 6leo sobre lienzo, 100 x 140 cm, Barcelona, Museo de Montserrat, 1890 - 1891
. Domestico domesticado, 6leo sobre lienzo, 42,2 x 32 cm, Barcelona, Museo de Montserrat, 1890

. Retrato de las sefioritas N.N., éleo sobre lienzo, 220 x 160 cm, coleccidn particular, 1890

. Plein Air, dleo sobre lienzo, 115 x 82 cm, Barcelona, MNAC, 1891

. Interior, 6leo sobre lienzo, 102 x 82 cm, Barcelona, MNAC, 1891

. Sacré Cour, dleo sobre lienzo, 67 x 55.5 cm, Barcelona, MNAC, 1891

. Interior al aire libre,6leo sobre lienzo, 160,5 x 121 ¢cm, Barcelona, Coleccién Carmen Thyssen-Bornemisza
. Bal du Moulin de la Galette, 6leo sobre lienzo, Sitges, Cau Ferrat,1893

. El garrote vil, 6leo sobre lienzo, 127 x 166,2 cm, Madrid, Museo Nacional Centro de Arte Reina Sofia, 1894
. Flores deshojadas, 6leo sobre lienzo, 101 x 80 cm, coleccidn particular, 1894

. Baile de tarde, 6leo sobre lienzo, 170 x 230 cm, Barcelona, Circulo del Liceu, 1896

. Procesiéon del Corpus de la Iglesia de Santa Maria, éleo sobre lienzo, Barcelona, MNAC, 1896

. Ramon Casasy Pere Romeu en un tandem, 6leo sobre lienzo, 191 x 215 cm, Barcelona, MNAC, 1897

. La carga, 6leo sobre lienzo, 298 x 470.5 cm, Olot, Museo Comarcal de la Garrotxa, 1899

. Joven decadente, 6leo sobre lienzo, 46,5 x 56 cm, Paris, Museo de Montserrat, 1899

. Julia, 6leo sobre lienzo, 85 x 67 cm, Malaga, Museo Carmen Thyssen, 1915
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Sant Benet de Bages

és una antiga abadia benedictina del terme municipal de Sant Fruités de Bages, a la comarca del Bages. Es un dels conjunts
monastics més interessants del pais, amb elements que van des del Romanic de l'época fundacional fins al Modernisme, passant pel
Barroc. Situada a la conca de la Vall dels Horts, en una raconada entre el Montpeita o puig de Sant Valenti i els balcos erosionats del
riu Llobregat. Molt a prop de la confluéncia de l'antic cami 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 historia.Fou fundat el 960 a iniciativa dels esposos Sal-la
(de la familia dels vescomtes de Conflent) i Ricarda (dama osonenca, vidua del vescomte de Bas), que el dotaren econémicament i el
feren alcar en una de les seves propietats.[2] Sal-la era veguer i castla o governador dels comtes de Barcelona, Osona-Manresa i
Girona) Sunyer | (911-947) i el seu fill i successor, Borrell Il (947-992) -aquest darrer, a més, comte d'Urgell-. ELL, perd, no arriba 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 reliquies de sant Valenti, ja venerat a la
zona, que esdevindria copatré del monestir. EL primer abat fou el que havia sigut encarregat fins llavors de dirigir l'obra i que tenia
cura de les terres, Abbd, conegut des del 967. L'església fou consagrada el 3 de desembre del 972 amb l'assisténcia dels bisbes Fruia
de Vic, el bisbe Guisad d'Urgell, el bisbe de Barcelona, i amb la preséncia del comte Borrell de Barcelona, a més de membres de la
familia dels fundadors, que llavors ja havien mort. En aquesta ocasié es torna a esmentar la seva dependéncia de Roma.

La comunitat estava formada per dotze monjos i el titol d'abat passa el 984 d'Abbé a les mans del descendent dels fundadors
Adalbert, fillol del fill de Sal-la. Després d'una nefasta actuacid, fou expulsat cap al 993 i el substitui un altre familiar, Seniofred, que
tingué també una gestié poc valorada pels monjos. Mori el 999, moment en qué Almansor devastava el Bages.

Propsperitat

Després d'un primer atac dels sarrains, en qué el monestir fou
saquejat i en el que mori el seu abat Seniofred. El bisbe de Vic,
Arnulf, aprofita les pentries després de la batalla i aconsegui de
Roma que es canviés la disposicié de Sal-la en la designaci6
d'abats.

D'aquesta manera, amb el beneplacit del comte Borrell, el 1002
s'elegeix 'abat Ramid, canonge de Sant Pere de Vic, el primer que
no formava part de la familia fundadora i amb el qual s'inicia una
etapa de redregament del monestir. La seva actuacié en el seu
llarg abadiat d'uns trenta anys és lloada i aconsegueix redregar el
monestir. EL 1016 una butlla del papa Benet Vill va posar el mone-
stir sota la seva jurisdiccié directa

Entre els anys 1045 i 1074 regi el monestir l'abat Mird, germa del
comte de Barcelona Ramon Berenguer I. A la mort de l'abat Mir6,
i com a consequéncia, de la reforma eclesiastica de Cluny la
situacié canvia i Sant Benet fou unit al monestir occita de Sant
Pong de Tomeres, al Llenguadoc, del qual esdevingué priorat.[1]
Pels volts de 1105, i per circumstancies no aclarides, es va
recobrar la independéncia, 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 almoravits, que destrueixen bona part del conjunt. Aixo
propicia la reconstrucci6 del monestir, en especial de l'església,
que havia quedat practicament reduida als seus fonaments.
Després de l'ensurt, el monestir va viure una época de gran
prosperitat i el 1212 fou consagrada la nova església i es construi
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-
réixer gairebé del tot. Anys més tard s'iniciaren noves construc-
cions com el nou palau abacial (el Palauet), la infermeria, el celler
i altres dependéncies.
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Decadencia

A les acaballes de l'edat mitjana, el monestir va viure una situaci6 de debilitat economica i institucional. Durant la segona meitat
del segle XIV es troba amb dificultats per mantenir bona part del seu patrimoni, alhora que la seva potestat jurisdiccional era sovint
questionada i trepitjada per diferents senyors i autoritats limitrofs del territori. Les dependéncies monastiques es trobaven forga
deteriorades. L'etapa d'abats comendataris de Sant Benet comenga el 1490 moment en qué el papa Innocenci VIII refusa l'eleccié
de Joan Agusti Marlés, prior de Santa Maria de Castellfollit, aleshores fundacié depenent del monestir del Bages, i posa al davant
del cenobi a Galceran de Pons, que estava al servei del papa. Aquest va prendre possessié de l'abadia el 9 de novembre de 1491. El
van succeir Joan Pillares (1507), arquebisbe de Caller, Clement Mailo (1531-1535), Geroni Ferrer (1538) i Joan de Pinés (1551).

Aquesta dinamica de decadéncia queda superada durant els anys d'abadiat de Pere Frigola (1554-1576). Aquest periode comporta
el renaixement espiritual, cultural i econdmic del monestir, i va coincidir amb el periode de redrecament de l'economia i demografia
catalanes que es produi al llarg del segle XVI. Frigola destaca, a part de pel seu vessant politic, per la important dedicacié polifacéti-
ca al monestir de Sant Benet, que ana des d'una major eficiéncia en la percepcié de les rendes del monestir fins a l'impuls de la
creacié artistica.[5] L'abat Frigola va ser escollit copresident per als monestirs catalans de la Congregaci6 Claustral per al trienni
que comencava el 1560, juntament amb l'abat de Besalu, Joan de Tormo. Frigola també va ser nomenat covisitador dels monestirs
catalans conjuntament amb Lluis 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 resta sense abat i altra vegada es veié abocat a una situacié
critica. Les seves rendes disminuiren i la comunitat tingué problemes de subsisténcia. Paral-lelament, el monestir de Montserrat
necessitava un monestir més o menys proper per poder-lo dedicar a col-legi benedicti i desplagar-hi una petita part de la seva comu-
nitat, que aleshores era for¢ca nombrosa.

EL 1593, a petici6 de Felip I, el monestir va perdre la seva independéncia i fou unit a Santa Maria de Montserrat, segons una butlla
papal de Climent VIII. Montserrat havia ingressat l'any 1493 a la Congregacié de San Benito el Real de Valladolid, i, des de llavors,
havia viscut una gran etapa de reforma que el porta a ser un dels monestirs més grans i importants del pais. Aquesta unié va fer que,
com Montserrat, Sant Benet passés a formar part de la mateixa congregacié. Segons aix0, Montserrat deixava Sant Pau del Camp i
obtenia la direccié de Sant Benet, més profitosa. Sant Benet de Bages, al contrari de Montserrat, no va patir la castellanitzaci6 i
tingué sempre abats catalans.

A partir de 1620, Sant Benet va esdevenir un col-legi de les Arts, on s'ensenya ciéncies eclesiastiques, llengiies i poesia i, en final-
itzar el curs, se celebren certamens literaris. També esdevé un centre d'acollida dels monjos d'edat avancada.

EL 1633, el monestir pateix un incendi que va cremar els retaules de l'església, va ennegrir les parets i consumi una bona part de la
biblioteca i altres dependéncies. Darreres noticies d'activitat docent durant l'any 1671 i el monestir es converteix en un centre
d'acollida dels monjos d'edat avangada 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 VIl restableix el regim 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 supressié dels ordes religiosos, ara definitiva. La llei de desamortitzacié de
Mendizabal va obligar els ordes religiosos a abandonar les seves possessions, que va posar a subhasta publica. Aquesta segona
ocasi6 suposa, perd, l'adéu definitiu de la vida monastica. Fortia Sola 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 jardi del claustre, i mans barbares
deixaren llur péssima empremta en capitells i altres preciositats. Habits de monjos i objectes domeéstics mereixedors de discreta
veneracio foren arrossegats per corredors i patis; la santedat del temple fou profanada; la quitxalla juga amb les trompes de l'orgue
per les places dels pobles veins, i llibres i altres documents foren trobats posteriorment per camins a algunes hores de distancia.
L'abandonament més complet plana per tot el convent.
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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 fabrica 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. Comenga la més trista historia del monestir.

El lloc fou adquirit el 2 de gener de 1907 per la senyora Elisa Carbé i Ferrer, mare del pintor Ramon Casas, per tal de restaurar-lo i
habilitar-lo com residéncia propia. EL 10 de novembre de 1912 mori Elisa Carbd i el monestir passa a ser propietat dels seus tres fills:
Montserrat, Ramon i Elisa. Ja morta la mare, Ramon Casas encarrega al seu amic Josep Puig i Cadafalch la direccié de la restauracié
i la reforma, a causa del fet que una part fou habilitada com a residéncia particular.

EL 1931 es va declarar Monument nacional. EL 2000 descendents de Montserrat i Elisa Casas i Carb6 venen el monestir a la Caixa de
Manresa que ha restaurat el conjunt i que el 2007 va inaugurar un complex conegut com a Mén Sant Benet dedicat a difondre la
historia monastica, de L'época en qué va ser residéncia dels Casas i també de la gastronomia. EL complex turistic i cultural inclou, a
més del monestir, 'edifici La Fabrica, l'Hotel Mén i el Centre Alicia

Els edificis que han subsistit del vell monestir s6n d'estils i @poques molt diversos que van del segle XI al segle XX, pero predomina
sobretot les construccions d'estil romanic. L'organitzacié de les construccions segueix el model classic 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.
Església

De l'església preromanica consagrada l'any 972 no en queda practicament res. Tanmateix, alguns dels capitells que s'han conservat
permeten afirmar que era una edificaci6 for¢a important.

L'església és un temple del segle XII, de planta de creu llatina, d'una sola nau coberta amb volta de cand, una mica apuntada,
reforgada 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 decoracié barroca.

La capcalera és al mur de llevant i esta 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 sén de planta semicircular i sén coberts amb volta de quart d'esfera. Entre la nau
i l'absis central hi ha un cos d'edifici, cobert amb volta de cand, que serveix de presbiteri i fa la gradacié entre els dos espais.

Sota l'absis principal, hi fou construida una cripta destinada a contenir les reliquies de sant Valenti L'estampa exterior és completa-
da per un cimbori en forma de torre de dos pisos i pel portal de la facana 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 seccié quadrada, revela les
diverses etapes del seu procés constructiu: preromanica, romanica i renaixentista.

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




MON SANT BENET INDICADOR

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

Té decorats els quatre costats amb una escena de l'Anunciacid, el Crist en majestat, una imatge pregant i motius vegetals. Un altre
dels capitells esmenta el nom d'un dels artifexs de l'obra: Bernat.

Es conserva un finestral de la sala capitular antiga. Al mateix claustre hi ha diversos enterraments d'época gotica.

En les parets laterals del claustre podem veure les sepultures de diverses nissagues catalanes, que participaren en la construcci6 o
ampliaci6 del cenobi. Entre elles es poden identificar les tombes dels Talamanca, els Calders, els Rocafort, els Boixadors, els Sane-
spledai els Montcada.

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

En el mur de llevant es poden veure dues finestres geminades que corresponien a la sala capitular. Aquesta va desapareixer durant
la restauracié feta per Josep Puig i Cadafalch, sequrament perqué 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 meditacié 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 esmorteida 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 brag sud del transsepte, que pel costat del claustre es decora
mitjangant 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 angels situats un a cada costat, tot sobre un fons estriat a manera de
vimet. El capitell dret no ha conservat la seva decoracid, i l'arquivolta sobre l'arc de la porta es forma mitjangant un perfil corregut i
entretallat de senzilla factura.

A partir del segle XIV, s'altera la distribucié del conjunt i al costat sud es construi 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 residéncia particular.|
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CLUB VEHICLES HISTORICS LLEIDA

GARATGE SPORT

e Sport

s 80 anos de historia
d§ del automovil

en Tarrega

No podian sospechar los Sefiores Castells, alla por el ano 1922, Jos

avatares que marcarian la historia del taller de Reparacion del Automévil

que acababan de constituir en Tarrega (Lleida), v que inicialmente se

llamo Garatge Castells.

La incorporacion a la empresa del Sr.

Ramdn Santesmasses, conjuntamente con
el traslado de la actividad a Lleida capital
en ¢l afio 1927, marcaron profundamente

el curso de la historia del wller que desde

su implantacion en esta, fue conocido
como Garatge Sport.

En el atio 1934 es nombrado
concesionario Citroén v en 1967 se¢
traslada a sus instalaciones acruales de la

capital llerdense.

En cuanto al raller original de Tarrega,
fue cerrado en el afio 1939, y hubieron
de pasar 39 afios para que los propictarios
volviesen a abrr un ealler en la misma
localidad. Es asi como llegamos a los dos
talleres con los que cuenta el
concesionario Citroén Garatge Sport en

la provincia de Lleida.

Garatge Sport ha escrito muchos
capitulos durante todos estos afos. No
fue facil abrir cada dia, durante los afos
de la Guerra Civil, sobre todo en una
ciudad que dividida en dos partes por los

contendientes, utlizaba como linea
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GARATGE SPORT

divisoria el Rio Segre. Requisado durante
la guerra sobrevivio a la misma gracias

al empuje v dinamismo de su fundador
Ramon Santesmasses Simi gquien con

syuda de su compadiero de colegio, o Sr.
Oseas Pomés recuperd todos los enseres
esparcidos por toda kn geografia catalana

v P FRIEUIG €13 5U i'lf“\'!'ili'l'.i-

Pero también sobrevivio en 1953 a un
incendio casual que arrso por complew
las instalaciones. Todo fue reconstruido,
A pesar de todos los pesares, las
instalaciones, la maguinaria, la dismbucion
de puestos de tmabajo, los procesos,. ..
todo se ha ido poniendo al dia

constantemente

Si tuviéramos que buscar un lema gue
definiese climmente la fillosofia del grupo
humano que construye Gararge Sport,

con toda probabilidad nos acercariamos

basmnte con un lema como: “Progreso
¥ beCn I|1'l;].|.. pero Tt"\i‘l’.‘tall'ldil la

expenencia’.

Al igual que la mayoria del scctor, la
principal acovidad del taller se onentd
inicialmente hacia la reparacion tanto
mecinica como eléctrica. El Sr. Ramon
Santesmasses Mesere, acrual
admimstrador de la concesion, v el Sr
lgnacio Bartra Jefe de Postventa, nos
explican con una extrafia mezcla de
nostalpia v alivio, las auténticas obras de
arte gue suponian las reparaciones
mecinicas de antafio, Las foros que
reflejan la actvidad de aquellos anos

sesenta v setenta hablan por si solas

Pero los tiempos v las modas mandan
La concesion cuenta con unas magnifica
exposicitn de ventas, v con un taller de
gran tamafio. A pesar de haber tenido
sicmipre su misimo exponente en e taller
mecinico, los automdviles cada ver mis
fiables v la necesidad de dar un servicio
integral al cliente, han hecho que la
CONCCEION 5E viese abe ":iidnl 4 cntrar cada
vez mis en la reparacion de chapa y

pintiira.

Inicialmente simados en uno de los
considerados barrios de Lleida, con los
afios, el centro de In ciudad lerdense sc

ha ido desplazando lentamente hacia las

INDICADOR

instalaciones de Garatge Sport, con lo
cul han evolucionado en =entido
contrario a la tendencia actual, que es

desplazarse hacia la periferin

Gaaratge Spaort lleva muchisimos afios
dando un cuidade servicio a todos sus
clientes en Lleida, con unas instalaciones
eéntricas, puestas al dia constantemente,
v que han dado lugar a que se disponga
de un equipamiento idonen. Elementos
como cabina de pintura, pucstos de
preparaciin con aspiraciin, etc., son ya
historicos en el mller. De hecho, fueron
pioneros en introducir la Cabina Horno
en el proceso de Pintado en Lleida, y eso
sin olvidar que en la reparacion de chapa,

va contaban con bancada desde antafio,

PPG es la pintura que se utiliza en los
procesos de pintado de Garatge Sport.
Deesde hace anos, han depositado su
confianza en PPG, v hasta ¢l momento
la coliboraciin ha sido un romndo éxito,
Sin duda ¢l principal beneficiaro de esta
colaboracion, es ¢l cliente de Gararge

Sport.

En esa linea v siguiendo las tendencias
actules, hoy en dia Gamatge Sport es uno
de los pioneros en la implanmcidn del
Servicio Ripido de chapa, pintura y
trabajos de mantenimicnto. El servicio

mipido cuen con unos puestos de mbajo
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personal independiente del taller
wmvencional de chapa v pintura , con
n horario amplio ¥ diferenciado,
muscando siempre la misdma flexibilidad
be destacar dos modernas xonas de
pintado de servicio rapido, gue presiden
la entrada al raller principal, v que sin

fudan ofreceran una sustancial Laia L

en el servicio que se afrece alos clientes

En fin, en cuanm a instalaciones |]'-L'li-|':“1
solo cabe resefiar In perseverancia y la
puesta al dia que ha marcado la politica
de Grarmpe Sport.

Pero, independientemente de todo lo que
s¢ pueda cscribir sobre Garatge Sport,
una de las cosas que mis laman la
atencion, ¢ la perfecta sintonia existente
cntre los j[Ovencs v no tan jovencs guc
cada dia acuden a trabajar a su centro.
Gararge Sport aun pucde presumir de

quiL €1 su c|11|1r-.'.\.1, Ll PCNIC 8¢ SIfuc

jubilando como antes. La pente ha erecido
con la empresa v se jubila en ella. Las

personas que se incorporn, pueden encr
la trancuilidad de trabajar €n una empresa

que HENE YOCackon l.i-".' E'“’.'ﬂ'ﬂ ANCnci

Viocaciin de permanencia que desde estas
paginas suscribimos, alentando a Garatge
Sport a seguir en la linea que siempre ha
sabido marcar en todos estos afios, con
toda esa solera adguinda v que en catalin

s¢ denomina “ealiu”.
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H uba unas afics en que Pegaso era sindnimo de camian pesada y trans
pearte a lafga distancia &n ruesino pais. La sconomia aulanguics de subsis-
tencia himo que hasta La apanicion de los Barreiros y la entrads timida de
|5 primavas importaciones estos fusran los Onicos camiones prsados que
) Erandpartistn espahiol podis adquein. Pese & ello no fueron malod vehi-
cubas ¥ algunos naszalgicos han decidido conservarlos como oo en paino
y testimonio de unos ahos dificiles

Aprovechamos para dar wn repaso a la historia de Pegasa, la marca
creada por la empresa estatal ENASA, que duramte medio sigho reind on
muestras carmeteras. Para los mas j0venes, acostumbrados a mirar oual-
quier aparcamiento de un drea de descanso y descubric en #l sehiculos
perienecienies a cusdguier marca de las presentes en ol mencadn pwope,
puede resultas ehocame descubrir gue las cosas no siempre fuenan asi. Y
entonces Pegasa, #l caballo alado mitoldgicon, reind sobre nuestras cane
LEras.

A'.I que ¢ retomaron los disefios y tomando como base f camidn Tipo
B9 s adaptd 3 aquel chastis un disefo novedaso de cabing, puesto que no
era de marra, sind avanrada sobve el eje delantero. Macia el Tipo &6G. EL
apellida correspondia a G de gasolina y ora un vehitulo possdo para bos
chnones de la época, con 7 toneladas de cargs atil y un habithculo moder-
e quie pevmitia inclusoe disponier una litera. Exte camidn seria la base para
varics modelos de autobuses y wolebuses gue eXladian en active cass
hasta bos afios 60, aungue promto se veria s necesidad de incorpocar tam
bién un motor diesel, gue era un disefio de los fundadores de la Hispano
Suiza, los ingentenos Birkigt, padre e hijo, con la colaboracion de Hermann

El acuerde con Leyland

A. finales de los 50 ENASA estableclt una serie de atuerdos con la firma
biithnica Leyland, uno de cuyos primenas Trulas sefian La creacion de ver-
siones con tres y cuatno ejes de doble carro directriz. Estos camiones se
gulan &l caming abierto por el £ 206, su cabina resultabe adecuada incluse
para el Largo recorrido pues permitia disponer de litera y era espacioss En
cuanta 3l motor, cuatro valvulas por cillindro y cilindrada ampliada hasta
bas 10T T litros fnalments fendis o phametidos 1650V Con eta mechnd-
ca ¢ creaba el primer pratatipo de cuatro ejes, cuyo peso total ena de 25
toneladas ¥ que en pruebas alcangd los 62 km/h de velocsdad maxima, con
s corsemo de 38 litros a los 100

¥a &n los anes 6 s& cambiaria la demnaminacion de Los camiones, el
Z10% daria asi paso al dos ejes 10E0, que con su motor de 1650V ahora
vela crecer su peso total hasta las 17 wneladas. Pero en 1961, fruto de la
calaberacidn con los brichmicos de Leyland, nacla uno de los mitos de
munstras carneteras; el Pogaso Comet. Y &3 que si bien en la gama pesada
los Pegasa ofrecian un gran produlto, el caméan Lgero, el Barajas, era un
vehiculo delicado y terriblemente costaio De hecho, L Onich maeca prive-
i3 que competia con Los estatales de Enasa, ofrecia un Barreiros analogo
al Barajas casi por la miad de precio. Asi Las cosas, e hacis necesario un
Pegasa ligero, practico y econdmico

Esa teia la carta de piesentacson de los Comet, Lan fables gue muchos de
elics han sobrevivida hasta hoy, algunos incluso trabadando. EL primer
modelo del Comer, 1090 serla su denomanacidn, ¢ el Comet original ens
un 13 toneladas, ¢ Comet 1100 legaba & los 100750 kilogramos de MMA
¥ SU IR0 87 un Custia ciindies de 50 0V,

El Comet que pudo con todo

En Ls Expaita de los afos &0 gue por fin parecia que iba & poder retomar
ol nivel econtmice perdido ddcadas atrds ol Pegaso Comet seria la esfor.
zada mids de carga y répresento para el transpoie de mercancias algo
parecido a lo que para el automovilismo sevia el Seat 800 La destribucian
e materiales de constnuccian, ol tramspane nacional, mudanzas. Los
Comet fueron capaces de sdaptarse casi a todo ko imaginable.

PEGASD 200 3 EJES DE 1961

)

Renacer de Las cenizas

La Hispana Suira habéa logrado ser una firma puniera a nivel ingernacio
ral gracias & w pecnologia, gue Wba mucho mas allk de los trismos de ligo
que Ie dieron fama en primer lugar Asi ka gama incluyd inclieso motones de
dialsin, que & harian famosos intermacionalmente durante la Primera
Gieria Murdial y 0oma no podia w80 de olro moda, tambsén una completh
serie de wehicules mndusiriales gue incluyd camiones pesados ¥ aviobuses
Hacia 1942 superada va la dramatica contenda civil espanala La Hispana
Suiza, Fabirica de Automdviles SA, de Barcelana Erataba de ponerse de nueva
en funcionamiemo ¥ pese 3 (a5 difcultades efoncmicas o La posqueira &
pais necesitaba camiones

La nacionalizacidn

Lm nutvos nesporsables de Ly Hepano pretendian reanudar su actividsd
en colaboracion con los ifalianos de Alfa Romea, pera en plena Segunda
Guerra Mundial las cosas no se ponlan faciles para un proyecto como agquel
y &l final s impondria la nacianalizacion de la compadia. Era el punto de
partida para ENASA, una empresa estatal que traslodaria pronto su sede
central a Madrid, en Barajas, ¥ su marca de camiones creada de s nada,
Pegasa, aunque nacia aprovechindose de todo el conocimiento industrial
de La finiguitada Hispanc Sulza

Azl cuando finalmente en 1949 Loz primeros camiones Pegaso vedan la lur
el Pegaso | cormespondia bastante fielmente al Hispana 846 y en cuanto al
Pegaso Il era un desarmollo ded Hispana 660, Emre ambos la Gnica difenen-
cia era el amaio algo mayor de la cabina en el caso ded diesel, puesio que
S Mofod GCupaba mas espacio

Hacla 1950 en una revision de las acteadades de Enasa se recogia La fatr
cacitn de 600 autobastidones de 5710 wneladas con mator diesel de 125
CV. Habia nacida una subéntica estrells

Cash a escondidas de los pefes del CETA de Madrid, centrades en el desarno-
le del Barajas, en 1954 la fabsica de Barcelona decide revisar su viep
modelo para ampliar sus prestaciones y permitic desarrolios de mayor capa-
cidad. Asi, partbendo del mafletes, cuya denominacion oficial shora era 2
203, nacia & Z 206, cuya cabing e un dessivollo agrandadao, con mds edpi-
cio en la rona trasera y mayor amplitud general, de La del Barajas

Llega el turbo

HM'I 1564 Pegaso presentaba una rueva gama bajo el sogan: Mis
Qrande que el mas grande ¥ mas poteme que &l mas potente. EL paks regue-
fid fdd Mmedios de raniporte ¥ Lod pedod a manejar éran cida dia mayores
Ahora los tres ejes eran para 26 toneladas de pesa total y bos chasis de
custrn para 35 Hacian lfalts mbs caballos y por tanto lo primers fue valver
a ampliar la cilindrada del motor para, legando a los 10,5 litros, entregar
J0OCW Este mator, con sus 4 valwilas por cilindro servinia para que afadien
do un urbotompresor legase hasta la mareante cifia de 260 OV

El cabina cuadrada

Lm anod 70 revolucianaron el diseho en casi iodos Sus conceplod. y La per-
sonal imagen de Pegaso, basada en su ouz frontal y la chapa ondulada de
sus cabinas no podia permanecer ajena a ello. En el Saldn del Avtomdvil de
Bareelona de 1972 saltabs la noticis La serie 1030, version rigida de des
ojes, junta a La tractora 2080 o ¢ cuatro ejes 1084 1o mostraban claramente
La cabing de Lo nuevos Pegaso pregonata @ gritos que una nusva genera-
cign de camiones habia llsgado a las caneteras espafiola y adems Enasa
esperatia abrine 3 |3 experiacian con esios madilos modemoes

En 1575, los cabing cuadrada recibwian ova nowvedad téonica que ya los
corvertina en unos camiones modernas y comparabiles a La mayor parte de
s pompetidones eumopeos. Nos referimos & |3 cabina sbatible, que por fn
tacilitaba Lis reparaciones y operaciones de manbensmiento

Lo gue nacia en 1954 como un prototipo realizade en la Pabrica barceloness
da La Sagrera para mejorar al ya anticuada moflotes, adaptanda una cabina
que 5 Basaba en La del Barajas termind stendo una de |os Pegaso mas pa-
pulsies én el ranspone pesada v a livga detandia

Con wilo 260 OV convenia armarse de paciencia y sor bastante habil con &
marejo de La caja de cambios s 1o que s le pusiera por delante una cussta
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Mercedes-Benz L 319

El Mercedes-Benzl 319 fue un vehiculo-comercial ligero construido por Daimler-Benz AG entre los afos
1955 y 1967. Mas grande que una furgoneta de reparto estandar, pero mas pequeno que un camign convencio-
nal pequeno de la época, fue el primer modelo del fabricante en esta clase, El vehiculo se ofrecio con una ga-
ma-de carrocerias de furgones y camionesaplicaciones especiales y variantes minibus (0 319) también esta-
ban disponibles, EL L 319 fue el precurser de numerosas generaciones exitosas de furgonetas Mercedes-Benz,

Antecedentes

En 1955 Daimler-Benz fue bien representada en el mercado de automdbviles de pasajeros,y tambidn ofrecid
a los operadores comerciales una amplia gama de camiones convencionales. El mas pequefio de los camiones,
gue se ofrecio en su forma vigente en ese momento desde 1945, fue la gama del Mercedes-Benz L 3500. En
cuanto a los vehiculos mas pequenos comerciales, durante la guerra, Mercedes se vio obligado por la racionali-
zacian impuesto por el gobiernao la fabricacion del camion Opel Blitz de su principal competidor, pera la em-
presa mo habia ofrecido ningln vehiculo comercial por debajo del nivel de 3 toneiadas desde antes de la
guerra. 5in embarge, durante la década de 1950 el axito de la furgoneta Volkswagen Tipo 2 y el rejuvenecido
Opel Blitz convencido a Mercedes-Benz que la categoria era demasiado importante para ser ignorado,

Caracteristicas técnicas

El Mercedes-Benz L 319 posee una construccion robusta y de salida tecnologia, la ingenieria esta en conso-
nancia con las exigencias de una clientela sensata: un bastidor tipo escalera con largueros y travesanios para
el chasis y plataforma (el furgon contd con una carroceria parcialmente autoportante soldada al chasis). La sus-
pension delantera, asi como trasera fue equipada con muelles semi-elipticos con ejes rigidos delante y detras
yruedas grandes de 16 pulgadas, dispenible con un motor diésel de 1.8 litras con 43 hp (32 kW) o con un mator
de gasolina de 1.9 con 65 hp (48 kW). Con ambas mecinicas s equipaba una caja de cambios de cuatro veloci-
dades y traccion trasera, Los frenos con sistema hidréulico v Lo direccion de cremallera, aunque en opcidn dis-
poenible asistida. EL L 319 tenia un peso bruta de 3.600 kg (3,6 t) y una capacidad de carga Gtil de 1.600 ¢ 1.800
kg, seguin las versiones. Siempre a ofrecido una variante autobus. Las versiones de autobus de 10 a 18 pasajeros
fueron: una normal de gasolina o diesel y una de lujo. Se dotaban de una distancia entre ejes igual que el
furgén de 2.850 milimetros.

1963 - 1968

En 1963, cambia de denominacign nuestro protagonista pasando de denominarse L 319 D a L 405, mien-
tras gque la version gasolina pasd de denominarse L 319 al 407. La versian bus sin embargo siguio con su deno-
minacion original, 0 319 A parte del cambio de denominacion, el ndmero de variantes se incremento, suspen-
siones mas robustas y fuertes, mejores equipos de frenos, modificaciones todas ellas que hicieron posible que
la capacidad de carga aumentara hasta las 2 toneladas, y tambien habila una version de cabina doble nuava.
Ya en septiembre de 1965, Daimler-Benz llegd a la preduccion de la unidad 100.000 de esta serie de vehiculos,
de los cuales se vendieron en total un total de 123.234 hasta 1968. Como nota anecddtica en Espana se cons-
truyeron 19.000 kits de piezas de estas furgonetas, Los modelos de mas éxito en el mercade segun las crénicas
de 1967 fueren los tipe L 406 y L 408, mas tarde llamados T 1.

HISTORIA DE LAS L 319: "EL REGRESO DE LOS VEHICULDS INDUSTRIALES LIGEROS TRAS LA GUERRA™

c-::rnwcnta su periplo comercial en el afo 1956, Construccion robusta y tecnologia flableE Mas de
100,000 construidas, Tres variantes diferentes de autobds.;Os habeis preguntado alguna vez, cudndo volvio
Mercedes-Benz a la construccion de los vehiculos industriales ligeros tras [a Segunda Guerra Mundial 788 Tras
la produccién de la L 1100 que finalizé en el ano 1941, la fabricacion de vehiculos industriales ligeros estuvo
muy descuidada. Mercades-Benz comenzd a prestarle atencion a este segmento a partir del ano 1956 con La in-
troduccion de la furgoneta L 319, De esta forma Mercedes-Benz respondia a la gran demanda de estos vehicu-
los que s& genero en los anos de posguerra

La presentacion de este vehiculo se realizo el ano anterior en el Salon del Automavil de Frankfurt. Si bien fué
recibida con excepticismo por los especialistas del mundo del motor, esta postura contrasto con el entusiasmo
de los clientes de la marca

De construccion robusta proporciond justo lo que se queria en aquellos tiempos dificiles, fiabilidad por
encima de todo. Constituida por un chasis simple con ejes rigidos y ballestas, disponible con un motor diesel
de 1.3 litros con una potencia modesta de 32 kW (43 CV) o con un motor de gasolina de 1.9 litros que ofrecia
48 kW (65 CV). Con cada una de estas motorizaciones venian equipadas con una caja de cambios de cuatro ve-
locidades de serie, que transmitia la potencia al eje wrasero. Los ejes rigides tanto delanteros como traseros
fueron equipados con ballestas semi-elipticos, mientras que el sistema de frenas era hidraulico. La direccién
asistida sélo estaba disponible como extra con sobrecoste

PEQUENA, PERO jSORPRESA!

Aungue pequena, aportaba una serie de soluciones muy inteligentes y que se convirtieron en norma a partir
de su construccion: la posicidn del eje delantero se encontraba muy hacia adelante lo que le permitia un gran
espacio de carga y una facilidad de acceso inmejorable

El parabrisas era de una sola pieza, Ademas, fue uno de los primeros vehiculos comerciales producidos por
Daimler-Benz que mostrarian la caracteristica calandra que ya se habia visto en los coches deportivos de la
casa,

Ya en septiembre de 1965, Daimler-Benz Lllego a la produccion de La unidad 100.000 de esta serie de vehicu-
los, de los cuales se vendieron en total un total de 1235.234 hasta 1968, Como nota anecdotica en Espana se
construyeron 19.000 kits de piezas de estas furgonetas. Los modelos de mas éxito en el mercado segun las cro-
nicas de 1967 fueron les tipo L 406 y L 408, mas tarde llamadas T 2,
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Ford Model A (1927-1931)

El Ford Model A de 1928-1931 (tambeé anomenat col-loguialment el Ford Model A-o LA, | A-os entre rodders
i customizers ) [2] va ser el segon exit enorme per a la Ford Motor Company , després gue el seu predecessor,
el model T. Produit per primera vegada el 20 doctubre de 1927, pero no venut fins el 2 de desembre va substi-
twir & la venerable Model T, que s'havia produit durant 18 anys. Aquest nou model A [ un model anterior havia
utilitzat el nom en 1903-1904) va ser designat com un model 1928 i estava disponible en quatre colors estan-
dard

El 4 de febrer de 1929, un miliaé de model com havia estat venut, | abans del 24 de juliol de dos milions de
dolars. [3] La varietat destils de carrosseria es va desenvolupar entre el Tudor en US % 500 {en gris, verd o
negre) [3] a la Town Car amb una doble caputxa en US §

ElL model A es produeix a través de 1931, Quan la produccid va acabar al marg de 1932, hi havia 4.849.340
[ cita requerida | Madel Com a fet en tots els estils EL seu successor va ser el model B que va comptar amb una
versio actualitzada del motor de 4 cilindres ,aixi com el model 18 .que va introduir nous de Ford de cap pla (si-
devalve) motar VB

Caracteristicas técnicas

El motor era un refrigerat per aigua L-capde 4 cilindres amb un desplagament de 201 polzades cubiques (3.3
1} . Aguest moter proporciona 40 CV (30 kW, 41 P5). La velocitat mbxima era d'al voltant de 65 mph (105 km /
h).El Model A tenia un 103.5 a (2630 mm) distancia entre eixos amb una relacio final de 3.77: 1. La transmissio
va ser una esliavissada diengranatges de 3 welocitats convencional manual d” unitat sincronitzada amb una
sola velocitat inversa .El model Até 4 rodes mecaniquesfrens de tambor . Les edicions de 19301 1931 van venir
amb carenat del radiador d'acer inoxidable | els Rentafars carcasses

El model A es va preduir en una amplia varietat destils: Coupe (Standard i Deluxe), Business Coupe, Sport
Coupe, Roadster Coupe (Standard | Deluxe), convertible Cabriolet | Convertible Sedan , Phaeton (Standard i
Deluxe), Tudor Sedan (estandard | deluxe), Town Car, Fordor (2-finestra) (estandard i de luxe), Fordor (3 finestres)
[estandard i Deluxe), Victoria, Station Wagon, Taxi, Camions i Comercial

El Model A va ser el primer Ford d'utilitzar el conjunt estandard de controls del conductor amb pedals dem-
bragatge i fre convencionals; accelerador | del canvi de marxes. Els models anteriors de Ford wtilitzen controls
que s havien tornat poc comu als conductors daltres marques. Tanc de combustible del model A es troba en el
carenat, entre la paret de foc del compartiment del motor i el panell dinstruments. Tenia un indicador de com-
bustible visual, | el combustible al carburador fluir per gravetat. Un mirall retrovisor era opcional [1] En els
climes mes freds, els propietans podien comprar un mercat d'accessoris de ferro colat unitat per a col-locar
sobre el col-lector d'escapament per proporcionar calor a la cabina, Una petita porta proporciona Lajustament
de la quantitat d'aire calent gue entra a la cabina. Model A va ser el primer cotxe que tenen vidres de seguratat
al parabrisa

A mas de la dels Estats Units , Ford va fer el model A en les plantes en Argentina , Canada ,Franta ,Alemanya
i el Regne Unit i Dinamarca

A Europa, on els cotxes es graven d'acord amb la mida del motor, Ford equipa el Ford Model A, ambun 2.033
ce (124.1 polzades cubiques) del moter que proporciona una sortida dafirmat de nomes 40 CV (30 kW; 41 P5)
Encara que en Oltima instancia, léxit,el desepvolupament del model A va incloure 8 molts problemes que
calia resoldre

Per exemple, la matriu destampacio de peces de xapadacer  que la companyia Ford ha donat lloc a noves
cotes de desenvolupament amb la produccio del model T sistema, era una cosa Henry sempre havia estat a
punt ambivalent; que havia portat a Léxit. perd ell sentia que no era la millar opcid per a una major durabilitat.
Ell @5 va determinar que el model A &5 basaria més en forjats de caiguda gue el model T; perd les seves idees
per millorar la OFM de farja no va resultar practic.

El Ford Model A va ser ben representada én els mitjans de comunicacio de lépoca ja que era un dels cotxes
més comuns, kits de models encara estan disponibles a les.botigues de hobby en la década de 2000




HISPANO SUIZA INDICADOR

Proyecto de Patrimonio Industrial
La Hispano. Fabrica de Automoviles
y Material de Guerra.
1917 -1936

Alvaro Gonzilez Cascén
Licenciado en Historia

El viernes 6 de febrero de 1920, tuvo lugar la inauguracion oficial de las instalaciones fabriles de La Hispanal. En
Guadalajara nunca se dudd de que el rey Alfonso Xl estaria presente, y asi fue. Le precedieron dos escuadrillas de
la aviacion militar que volaron desde Cuatro Vientos y Getafe, y aterrizaron en el aerédromo situado detras de la
fabrica.

os Reyes llegaron ante la fachada principal del edifi- T T TR —  mmwaen |

cio de La Hispano a las cuatro de la tarde, donde se

«encontraba congregada una multitud para recibir-
los. Dentro del recinto les esperaban el conde y la conde-
sa de Romanones; su hijo, el conde de Velayos; el presi-
dente del Consejo de Administracién, Damidn Matéu; el }: ,{ LF;! p
vicepresidente, Francisco Aritio, y los consejeros Careaga, el
Morales, Chavarri, Ballesteros, Vila y Sentmenat; también .
estaba el director técnico, Juan Antonio Hernindez
Nufiez, capitdn de ingenieros, y representaciones de todos
lo estamentos civiles y militares.

Tras una completa visita a los talleres y al aerédromo,
se reunieron en la sala del Consejo para celebrar el acon-
tecimiento. Damian Matéu se dirigié a los Reyes agrade-
ciéndoles su presencia a la vez que recordando el papel
jugado por el Monarca como impulsor de la empresa. Este,

La prensa de difusidn macional se hize eco de la inouguracion oficinl Les

foros de Gofi en la revista Nuevo Mundo, nos permiten cormentar algunos
aspectos de La Hispano. Lo imagen superior izquierda, evoca fa escasez de
obreros cualificados frente a ka obundancia de maguinaria. A la derecha, e
Rey con uniforme de ingenieros, sale a la calle Interior de la fdbrica acompa-

Aada par el directar téonico, Juan Antonio Hermdnder, ingenieto militar gue

dimitiria pocas semanas despuds pero seguivio dedicado al mundo def
automavil en el Centro Electrotécnico del Ejército, En fa foto inferior, Alfonso
XN redeado de autaridades y del Conssfo de Adminfstracidn de La Hispano
compuesto por accianistas de Lo Hispano-Suiza (Ta empresa con copacidad

lecnoldgica mds impartanie de Espania) vy miembros de la arlstocracia.

Unos y otres no fueron capaces de resolver los problemas que impeadian

consodidar la industria del automon! en Esparia,

1 Muevo Munda, 13-02-1920,p 3.
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brindé levantando su copa por la prosperidad de La
Hispano,"congratuldndose de que hubiera llegado a feliz tér-
mino la idea de nacionalizar una industria que tantos bene-
ficios habria de reportar a la Patria"2.

A primera vista, y desde la lejania que nos impone el
paso del tiempo, se podria considerar ésta una inaugura-
cién oficial mas, pero si analizamos los acontecimientos
previos, nos daremos cuenta de que el reconocimiento
expresado por Damidn Matéu y la esperanza del Monarca
no eran palabras huecas o vacias de contenido.

Desde el comienzo de la 1* Guerra Mundial (1914)
Alfonso X1l sugiridé a La Hispano-Suiza que aumentase su
capacidad productiva ya que el Ejército necesitaba unos
400 camiones, incluso aconsejoé que |a orientasen a la pro-
duccién de armamento3, Por otro lado, la evolucién de la
Guerra puso de manifiesto la vulnerabilidad de la fabrica
de Barcelona ante el atague de un enemigo potencial, al
estar tan cerca de la frontera y el mar. Estos son los moti-
vos que, aparentemente, justificaron la instalacién de una
nueva fabrica alejada de |a periferia peninsular.

A pesar de la presién ejercida por el Rey, La Hispano-
Suiza se resistio a instalar una nueva fabrica hasta 1916.La
industria, en este caso mecanica, equivalia a progreso eco-
némico y soclal. Dicho punto de vista era compartido por

HISPANO SUIZA

hombres con responsabilidades de gobierno y por la opi-
nién publica en general. Ahora bien, el camino recorrido
hasta llegar a dicha inauguracién no fue un proceso facil.
El conjunto de personalidades que esperaban para recibir
a 5u Majestad estaba formado, en realidad, por dos grupos
gue en el periodo 1914 - 1916 discrepaban en cuanto a la
necesidad de montar una nueva fabrica y ahora, cuatro
anos mas tarde, formaban parte del mismo Consejo de
Administracion. Accionistas de La Hispano-5uiza por un
lado y aristécratas y politicos de Madrid por otro.

LA GESTACION DE LA HISPANO

El conde de Romanones llegé al poder como presidente
del Consejo de Ministros el 9 de diciembre de 1915. Es el
momento en que el Consejo de Administracién de La
Hispane-5uiza autoriza a que su presidente, Damian Ma-
téu, visite al Rey para comunicarle que acceden a implan-
tar la nueva fabrica en algun lugar de la zona centro
peninsular®, También es cierto que para entonces, la em-
presa barcelonesa estaba recibiendo pedidos de motores
de aviacién del gobierno francés® y, al disponer de una
fabrica en Paris, tenia la posibilidad de recibir toda la
ayuda oficial aliada dedicada al esfuerzo de guerra, por »

Fachada del edificio administrativo que da paso a fa fdbrica de vehiculos. En el centro y en & piso superior estaba situado el saldn del Consefo. A la derecha, la

vivienda del Director Técnico. En la planta baja y parte de la superior se encontraba las oficinas de administracidn, A ambos lados del edificla central se ublcaban

los accesos al interior del complejo fabyil Hispano, Sus restos son lo dnico que queda en ple hoy en dia

2 Flores y Abejas, 9-02-1920, N 1325, p 4.

3 Emilko Polo, La Hispano-Suiza, El vuele de las CigOenas 1915-1921, Wings & Flags, 5.L., Madrid, 1999, p 292,

4 lustificada por las mas altas instancias en razones estratégicas pero con la pretension de industrializar una zona de economia fundamentalmente agraria.

5 Lage, Manuel, con |a colaboracién de Marcelino Viejo y 5.J.5anchez Renedo, Hispano Suiza 1904-1972 hombres, empresas, motores y aviones, Madrid, 2003,
LID Editorial empresarial 51, p. 57.
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lo que no se le planteaban problemas a la hora de obtener
materias primas como el aluminio o componentes como
las magnetos, siempre que fuesen dedicados a motores
para la potencias aliadas. Asi que coincidiendo con un
halagliefio panorama de produccién industrial para 1918,
aceptaron inicialmente el riesgo que suponia invertir en la
construccion de una nueva fabrica, alin teniendo la con-
viccion de que no era necesaria.

El conde de Romanones indicd a Damidn Matéu, des-
pués de la entrevista que éste mantuvo con el Rey en pala-
cio, que el lugar seleccionado era Guadalajara. Alli se diri-
gid el dltimo domingo de enero de 1916 para comprobar
5| reunia las condiciones minimas indispensables para
situar el nuevo establecimiento industrial de la Compania.
A su vuelta a Barcelona informé al Consejo de Adminis-
tracién® y se analizaron dos cuestiones a plantear al
Gobierno ante la dificultad para conseguir mano de obra
especializada, inexistente en esa zona de Espana. La pri-
mera era obtener la garantia de poder acceder a obreros
especialistas que se encontrasen cumpliendo el servicio
millitar. Y para los aprendices de la fabrica, cuando les lle-
gase el momento de incorporarse a filas, tener la posibili-
dad de quedarse en ella, computandoles como si estuvie-
sen en el Ejército. La segunda peticién era que, a cambio
de la importante inversidn y el riesgo que elle conllevaba,
se les eximiese del pago de los impuestos que pudiesen
grabar el establecimiento y construccién de la fabrica v la
concesién de subvenciones. Mientras llegaba la contesta-
cién oficial, la Junta de Accionistas, celebrada en mayo de
1916, aceptd la instalacion de un nuevo centro de produc-
cién en Guadalajara y la adquisicién de una fundicién en
Ripoll para sustituir, en la medida de lo posible, la impor-
tacion de piezas,

INDICADOR

| ] 1 ratia " nt ¥V C \ | ] ]
Hacia 1920 Chasis de o primera versicn del camidn Hispano 40030 militar
en el que se perciben algunos de sus elernentos caracteristicos. En primer
lugar, ¢f gancho que permite arrastrar remolgues o plezas de artilleria
Detajo y hacla dentro, of efe especial con reduccidn mediante engranafes a
los bujes de las ruedas maciras. El sistema de freno por ancla se aprecio per-
fectamente: una barra horizontal que cuelga de unas cadenas y une olras
dos perpendiculares a ello que acaban en punia; esto permitio al conductor,
sin salir de lo cabing para poner calzos, tener o seguridad de gue ol pararen
una pendiente, simplemente con bajarla, quedaba asegurado; ayudando al
frena de mano en su funcidn, En comjunra, el chasis desprende senclllez ¥
robiustez, con solo dos travesanos Intermedios. El efe del volante atraviesa el
depdsito de gasoling. Las palancas de cambio deé marchas y freno de mano
se ven en ld parte exterior derecha, Gracias a la luminosidod gue aparian
los lucernarios se puede distinguir, al fondo y a la derecha, el montaje de
chasls sobre caballetes; una forma de producir poco racional, entre ofros
factares negativos, cuya cansecuencia em un producte final poce competiti-
vo an ef mercado espaiol, caracterizado por la copcurrencia de marcas
extranjeras, logue hizo imposible rentabilizar las inversiones realizadas
en La Hispana,

La compra del suelo prevista para marzo, se retraso sin
establecerse un plazo para retomar las gestiones con los
diferentes propietarios. Se extendid, entonces, el rumor de
cancelacién del proyecto fabril, que serfa amplificado por
los portavoces del Partido Conservador, culpando al
conde de Romanocnes de la situacién.

El Gobierno respondié con relativa rapidez y a finales
de julio la condicién exigida de seleccion de personal mili-
tar fue aceptada mediante Real Decreto. Asombrosa-
mente, la segunda peticién no sélo no encontrd oposicion
sino que condujo a la elaboracion de una Ley, aprobada
por las Cortes tras el correspondiente trdmite parlamenta-
rio, el 2 de marzo de 1917 titulada De proteccién de indus-
trias nuevas y desarrollo de las ya existentes, que se man-
tendria en vigor durante mas de 30 afos. En este sentido,
hay que reconocer que el Ayuntamiento de Guadalajara
se anticipd a uno de los incentivos que regulaba el texto
legal, renunciando desde febrero de 1916 al cobro de
cualquier tipo de impuesto municipal que pudiese grabar
a la nueva fabrica, incluyendo su construccion.

Aqul observamos el primer punto en que el interés
particular de La Hispano-Suiza acabaria aportando més al
bien comtin que a los propiamente empresariales. Quizas,
sin pretenderlo, alland el camino para el establecimiento
de una norma de interés general, y que supuso el retraso
del inicio de la construccién de la nueva fabrica durante
casi un ano, perdiendo en ese tiempo las oportunidades
que ofrecia el mercado espafiol del automévil, dado que
la guerra impedia, a sus competidores europeos, fabricar
automoviles para el mercado civil. Durante la segunda
mitad del afo se definid el proyecto del edificio y se con-
tratd en EE.UU. la maquinaria, de manera que se pudiese
instalar en cuanto la fabrica estuviese construida.

6 4 febrero de 1916,
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LOS TALLERES

El proyecto del complejo fabril fue encargado a un inge-
niero militar, Ricardo Goytre Bejarano, que siendo contra-
tado al efecto, quedd supernumerario del Ejército. El edificio
de talleres, por él proyectado y construido, se caracterizaba
por disponer de una cublerta en diente de sierra con
lucernarios orientados al norte, lo que permitia una exce-
lente iluminacion interior sin que el sol deslumbrase a los
operarios. La construccién era de una planta con una
estructura de pilares de hormigén armado que soporta-
ban cerchas metélicas que daban forma a la cubierta de
teja plana y cristal; ocupaba unos 17.000 m?2, sobre una

.
i
-"'"?,-

1919, Interior de fa fdbri

s La Hispana. Avidn de cara Mispano

motar Hispano-Sulza Vi es la segunda version mds potente del pr

Iimpartancia que la actividad aerondutica tuvo desde sus inicios para L

raba con ef aerddromo y la direccidn téenica de Eduardo Barrdn (en o foto con

superficie total de 766.277 m2, y permitia ser ampliada
hacia el norte y el ceste sin afectar al resto de las instalacio-
nes en funcionamiento’.Contaba, también, con calefaccidn,
luz eléctrica, dependencias para laboratorio de ensayo de
materiales, edificio para oficina técnica y almacenes.

El alargado edificio tras la fachada principal, orientada
al sur, albergaba en la planta superior el salén del Consejo
de Administracién y una vivienda para el Administrador.

o Aungue hasta |

Las dependencias administrativas se repartian entre
ambas plantas.Y en la planta baja se encontraban el boti-
quin, el economato y dos entradas para personal y vehi-
culos; una de ellas con bascula para camiones. En el extre-
mo suroeste de la fachada principal estaban ubicadas la
carpinteria y seccién de carroceria con el almacén de
maderas. También se preveia superficie para un aerédro-
mo (los aeroplanos era una de las actividades productivas
previstas) y conexién mediante una via apartadero con la
estacion de ferrocarril junto a la que estaba situada.

Si comparamos este modesto, por sus dimensiones,
complejo fabril con otros levantados por aquellos anos,
como los de Ford o Fiat, nos daremos cuenta de lo acertado

¥ ‘-",[Iu'!vjlr:lh-'l ;||"':v|"r||‘| 3 Y oarmiones. Leshoca &

quie 5@ celebrd 19y viene a gdeme

inaugurd la fdbrica de aviones, ya des

O COMm ProyeciisnT y aisediador de aeropliaonos para iniclar esta activid

de su planteamiento al ser concebida la produccidn en una
sola planta, mientras que las citadas desarrcllaban la cade-
na de montaje en varias alturas, para tener que volver a
rehacer sus edificios en una sola planta, poco més de vein-
te anos después. Otra importante cualidad era la flexibili-
dad de su disefio al poder crecer, multiplicando la superficie
cubierta; como se proyectd en 1931 al pretender montar
una cadena de produccidn en serie de automaviles. | 2

7 Herce Inés, José Antonio, Arquitectura industrial y ferroviaria en Castilla la Mancha, Toleda, 1998, Colegio Oficial de Amuitectos de Castilla La Mancha.
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LA PUESTA EN MARCHA

A finales de 1916 Damian Matéu se persona en Palacio
para explicar al Rey las directrices que alumbrarian la
nueva fabrica. Esta perteneceria a una nueva sociedad
anonima por acciones, en la que la casa matriz, La His-
pano-Suiza, tendria la mayoria del capital, pero abierta a to-
do el que quisiera ser accionista. S5u razén social seria La
Hispano Fabrica de Automdviles y Material de Guerra.Esta
formula permitia acceder a todos aquellos que habian
demandado esta nueva industria desde Madrid ¥ con sus
aportaciones contribuir a hacerla viable, al tiempo que
asumir los riesgos a los que se vela expuesta La Hispano-
Suiza en esta aventura industrial. El hombre elegido para
dirigirla seria Francisco Aritio Gomez, representante de La H.5.
en Madrid y habitual gestor de los asuntos de la Compania
ante los estamentos oficiales.

CARACTERISTICAS DEL MOTOR DEL CAMION
HISPANO 40/50
4 CILINDROS
53 CV Potencia
6.841 cc.
1300 RPM
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| aeradromo de La Mispano. Fue presentado al

1y e 1920 fue rec

? fabricado bajo licencia por La

Una vez adquiridos los terrenos, la construccion se ini-
cid en abril de 1917 con la maxima celeridad. A finales de
julio, después de firmar en Madrid la constitucién de la
sociedad, la intencion queda clara en el sentido de insta-
lar una fabrica capaz de mecanizar piezas y montar vehicu-
los para el Ejército®.

En Madrid, el 19 de octubre, se celebra un Consejo de
La Hispano presidido por Damian Matéu. En él se trata de
la cesion de licencias de fabricacion de La Hispano-5uiza a
La Hispano, ascendiendo al 1% del valor de cada vehiculo
tipo omnibus o camion, mas un 2,5% por los gastos de
desarrollo e imagen de marca que aporta la casa matriz y
el concurso militar ganado en 1914 y para compensar la
reduccion de produccion que afectara a Barcelona una
vez hubiese entrado en servicio la nueva fabrica. Asi La
Hispano se haria cargo de la produccién de camiones
40/50 para el Ejército. Eran vehiculos de 4.000 Kg de carga
y correspondian al modelo presentado al concurso (desa-
rrollado ex profeso para él) convocado en 1913, aunque
no sera hasta la Real Orden de 27 de enero de 1915 en
que seria designado tipo oficial de 4 Tm para el Ejército
esparniol?,

Para |a fabricacion de aviones contrataron a un inge-
niero militar con experiencia de disefo, Eduardo Barron,
cuya primera actuacion fue convertir el espacio previsto
en un aerédromo operativo. Después disend y construyd
dos prototipos para el Concurso de Aviones militares con-
vocado en 1918.

s ik e
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1919, [nremor de la fabrica de vehiculos La Hispano, fona de montafe.

Camilaned mod. 40/50 listos para su enfrega al Ejército. Tras f primer
camidn y los chasls apilados, se observa la estructura de uno de los planos
inferiores del avidn de Observacidn Hispano-Barrdn. Los primeros oviones
(sendas profotipos ae caza y abservacion y dos varianies) que fabrica La
Hispano fueran montados en la fdbvica de camiones. En la foto se aprecia
que lod camiones Nevan instalados dos vegos de fans; unot elécticod

(sujetos a la barra perfilada que crura delante del rodiador a modo de

defensaj y detrds otros de carburo, £s de resefiar la ausencia del nombre de

fer mrrca, Mispano, sobre fa refitla del radiador,

A finales de ano buena parte de la maquinaria, valo-
rada en 1.200.000 Pts'?, estaba a la espera de ser instala-
da, siendo febrero el mes en que empezaron las contra-
taciones de personal laboral. Su formacion estuvo a
cargo de maestros de taller procedentes de Barcelona y
otras zonas industriales. El suministro de energia eléctri-
ca comenzd en junio de 1918 y corrid a cargo de la Cia.
Eléctrica de Guadalajara.

LA CULTURA EMPRESARIAL

La produccidan de la fabrica de Guadalajara fue concebida
a imagen y semejanza de la de Barcelona.

La Hispano-Suiza se caracterizaba por su capacidad de
disefio, patentando todas sus innovaciones, que licencio a
otras marcas y fabricantes como Rolls Royce y la propia
Hispano. 5in embargo, hasta 1916, no se decidié a instalar
su propia fundicién (operativa a partir de 1922 en Ripoll)
para elaborar parte de las piezas que necesitaba y en
Espana tampoco existian fundiciones civiles de aceros
especiales, por lo que las adquiria en el exterior. De forma
que emitia a sus proveedores las especificaciones de las
piezas, fundidas o forjadas, y se reservaba para si el meca-
nizado de las mismas. El hecho de que la mayorfa de sus
proveedores fueran extranjeros le ocasioné durante La 12
Guerra Mundial serias dificultades para poder hacer fren-
te a los pedidos que le llegaban.

Cada fabrica, Barcelona y Guadalajara, mecanizaba sus
propias piezas para montar en camiones del mismo
modelo: 40/50. La Hispano para el mercado militar y las

HISPANO SUIZA

1920, Visra con arenracion nore = sur del Interor de la fabvica de vehicwios
A la izquierda se observan los motores edctricos que mediante poleas v ejes
adreos mueven la maguinarka. Al fondo, se oprecia un vano en & muro que

separa la zona de mecanizado de piezas de [a de monlaje

ventas en el mercado libre que pudiera generar y La
Hispano-Suiza fabricaba los que vendia a través de su red
comercial. Tenian en comun los proveedores de piezas y
componentes eléctricos, rodamientos, etc.

El organigrama era sencillo y muy parecido. Damian
Matel era el presidente de los dos Consejos de Adminis-
tracion y Francisco Aritio el director general o gerente de
La Hispano. Por debajo, un administrador y un director
técnico. En el caso de La Hispano-Suiza era el genial
Birkigt que asumia, integramente, tanto las tareas de dise-
fic e invencién como la organizacion de la produccion,
auxiliado por otros técnicos.En La Hispano, el director téc-
nico de |a actividad de vehiculos no desarrollé funciones
de disefo.El primero, Ricardo Goytre Bejarano, proyecto el
edificio y puso en marcha la fabrica. Juan Antonio
Hernandez, que le sucedid, también era ingeniero militar,
dimitio en 1920 y después de pasar por La Hispano desa-
rrolld una labor creativa disefiando varios automdviles y
sus motores para el Ejército. Los siguientes fueron extran-
jeros, un aleman, Herr Dondorf, durante breve tiempo y el
suizo, Sufin Suliga desde 1921, que fue sustituide por
Vicente Roa, en 1930, hasta entonces con el mismo cargo
en la seccion de aviacion.

Con respecto a la actividad aerondutica, el primer
director técnico, Eduardo Barrén, fue contratado precisa-
mente por su cualidad de disefiador.El cambio de criterio
en cuanto a la adquisicion de aviones por parte de la
Aviacién del Ejército, que prefirié modelos extranjeros, le
lleva dimitir en 1921 por no poder ejercer su labor creati-
va. El ingeniero militar Vicente Roa ejercia esta responsa-
bilidad el resto de |la década de los veinte. El francés
Bedoisau desde 1930 hasta comienzos de 1936, en que
renuncio para volver a Francia.En julio se hizo cargo de la
misma, Enrique Corbella Albinana, ingeniero militar y p
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aerondutico. En la seccion de aviacién casi todos los direc-
tores técnicos desarrollaron una labor creativa, proyectan-
do aviones de distintos tipos.

LA MAQUINARIA

En 1920 el parque de maquinas-herramienta era de 220
unidades'!. Estaban dedicadas, en su mayor parte, al
mecanizado de piezas.Unas eran universales y otras espe-
cificas, hecho que variaba segun la pieza y el tipo de arran-
que de viruta a realizar. El inventario se componia de:
tornos (los habia universales para piezas de distintos
tamafos que, con utillajes especificos para cada opera-
cion, permitian el mandrilado interno de piezas, tornear
ciglienales, etc., y otros especiales, como los tornos verti-
cales para las llantas de fundicién de hierro. Los pequefios
eran automaticos -monohusillo-, y podian producir torni-
llos a partir de barras de acero), fresadoras (entre ellas las
universales Cincinnati, sin duda las mejores de la época,
acompanadas por otras especiales), taladros (de una o
varias brocas para piezas de todos los tamanos, que per-
mitian, sin cambiar de méquina, perforar roscas de distin-
to paso. Los taladros manuales se utilizaban en la seccidn
de montaje), rectificadoras (para dar el acabado final), cor-
tadoras, plegadoras y prensas (para encajar los rodamien-
tos en las llantas, por ejemplo, y estampar pifiones de las
cajas de cambio). Todas ellas permitian un excelente aca-
bado vy ajuste de cada componente.

Lo mas novedoso eran los procedimientos térmicos
con sus correspondientes hornos para ciglienales y otros
componentes. Los largueros del chasis, que eran grandes
piezas obtenidas por estampacion, procedian, a partir de
1922, de la fundicién Hispano-Suiza de Ripoll.

La energia eléctrica (543 CV de potencia instalada) se
transformaba en mecanica mediante un sistema de ejes
aéreos y poleas soportado por estructuras metalicas que
se apoyaban en los perfiles de acero verticales y horizon-
tales que armaban los pilares de hormigén. De manera
que, un motor eléctrico, en el extremo oeste de cada linea
de maguinas, transmitia el movimiento giratorio median-
te una correa al eje suspendido de celosias metélicas. Cada
maquina se conectaba al eje con su correspondiente correa,
permitiéndola hacer girar sus herramientas y dtiles. Los tor-
nos mas grandes disponfan de su propio motor eléctrico
pero la mayoria funcionaban con el sistema descrito.

Por el nimero de maquinas-herramienta, La Hispano
superaba a todas las demas empresas del sector del auto-
maévil espanol'Z, si exceptuamos la fibrica de la casa
matriz, La Hispano-Suiza, en Barcelona.

La relacion obrero/maquina era de 1,43 en La Hispano;
de 2,15 en La Hispano-Suiza de Barcelona y de 3,73 en
Elizalde. Por tanto, el nimero de obreros era més bien bajo
frente a las otras dos grandes fabricas espanolas que, a su
vez, eran las que disponian de mas capacidad de autofa-
bricacién de componentes y piezas. Ambas, La HS5. y
Elizalde, disefiaban sus motores y chasis.

1822 = 1926 Vista adrea de las fdbricas La
Hispano

En primer térming la estacidn de ferrocarri| de
Guadalajara. De eila partia una via que enlaza-
ba directamente con la primera fdbrica, fo de
vehiculas. La mds alejoda corresponde @ la de
aviones, Delante de dsta, la nave de carpinteria
aerondutica con la fdbrica de aviones y el aerd-
droemo a continuacion, en el cual se observan
aeroplancs estacionados. Este complejo Indus
trial no se cansolide ni sirvid de catalizador para
la creacidn de una industrio auxifiar del outoms
vil durante fos 16 afos que esluvo operotiva,

11 AGMS, Fondo de movilizacion de industrias civiles. Estudio sobre la capacidad fabril nacional en automoviles seccion: 34 division 14, legajo 33.
12 Elaboracitn propia a partir de datos obtenidos del informe mencionado en la Nota 11.
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PRODUCCION Y MERCADO

La produccién anual declarada por La Hispanao
era, en 1920, de 70 camiones de 4 toneladas
de carga (modelo militar 40/50), pudiendo lle-
gar a producir y montar 300 unidades del
mismo modelo con 30 obreros cualificados
mas y una jornada laboral de 10 horas, en vez
de la normal de 8. Estos niveles de produccién
estaban calculados para un sistema de mon-
taje “uno a uno’ es decir, sobre caballetes se
situaban los largueros del chasis, a continua-
cion se atornillaban los travesanos, y los
demas elementos mecanicos. Los motores una
vez completados, se haclan funcionar en un
banco de pruebas, sometiéndolos a esfuerzo controlando
todos los pardmetros, antes de montarlos en los chasis. Por
Gltimo, se montaban las ruedas, la cabina y la caja. Una vez
terminados salian al exterior por un vano en la fachada
oeste, y dentro del recinto, en una pequena pista circular,
entre ambas fabricas, se probaba la precisién de la direc-
cian. El resto de las pruebas se realizaban en un recorrido
por carretera, cargando los camiones con un lastre, e inclu-
yendo tramos con fuertes pendientes y curvas cerradas.

En 1922, La Hispano-5Suiza deja de fabricar el pequefio
automavil 8/10 de 1.800 cc y otorga a La Hispano una
licencia para 100 ejemplares'®. En 1925 alin se montaba
en Guadalajara, vendiéndose a 9.500 pts', pero al no
haber sido renovado con los avances técnicos que haclan
de sus hermanos mayores los mas innovadores del mun-
do en esos anos, acabd por desvanecerse en un océano de
marcas competidoras que cada vez ofrecian mas equipa-
miento y prestaciones por menos dinero.

En 1926, La Hispano contaba con dos fabricas; una
dedicada a la produccién de vehiculos y otra a la de avio-
nes!5, Entre ambas sumaban 467 obreros fijos, 93 apren-
dices y 36 mujeres'S, a parte del personal de administra-
cién y directivos. La capacidad productiva declarada era
de 350 vehiculos y 180 aviones al afo'’. Pero la caida de
pedidos militares, camiones y repuestos, después del de-
sembarco de Annual'® vy la consiguiente pacificacion del
Rif {1925-1927), generd un importante stock de camiones
sin vender en pleno auge de matriculaciones en el merca-
do civil, lo que evidenciaba precios poco competitivos y
una inadecuada red de ventas. Esta situacién se resolvié
gracias a la nueva politica hacendistica del Directorie Civil

Reconsiruccicn de lo corara de radiodor del
automovi] Hispana 810, en el gue se observa
&l disco alado (diseftado a partir del disco alado
de La Hispano-5uiza) con los colores de fa ban-
dera espafiola situados en vertical y la marca
con la misma graffa utilizada por La Hispano
Suiza, Mientras que de este automovil no se ha
encontrado todavia ninguna fotogralio en el
interior del complefo fabril, 5i se han conservado
algunos efemplares propiedad de coleccionis-
tas. Con el camidn 40750 ocurre a la inversa, no
se conace ningun efemplar identificodo como
Hispano fabricado en Guadalajara {fodes son
Hispano-Swiza) y por el contrario, $i existen
fotogralios en las gue incluso se identifican ple-
205 ¥ componentes ael mizmo durante o proceso
de mecanizada

que incluia la creacién de monopolios estatales, lo que
permitid el suministro de flotas a las grandes empresas
para el montaje de redes telefénicas (CTNE) y la distribu-
cion de derivados del petréleo (CAMPSA). También se ven-
dieron al ministerio de Fomento (Circuito Nacional de Firmes

LA HISPANO

GUADALAJARA

Archivo: Alv. G.C.

1930, Identificacidn de fabricante en los aviones de caza Hispano-Niuport
52, situada en ko deriva vertical. A partir de 1932 o marca Hispano dejaria
poso o la morca Hispano-Suiza ¥ el disco alado” compartiria, desde ese affo,
los colares naclonales espadioles (por enfonces tres) con los de la bandera
Suiza. La marca Hispano creada en 1917 para vehiculos y aeroplanos, den-
tro del grupo industrial automovilistico Hispano-5Suira, desaparece coma

tal marca coincidiendo con la legada de la Republice, las causas fueron

de indole econdmica no politicas

Especiales) para la construccién de carreteras. No obstante
los pedidos del 40/50 se repartieron en coordinacion con la
capacidad productiva de Barcelona. Este planteamiento
impedia a La Hispano llegar a su capacidad maxima, mejo-
rar la productividad y alcanzar el umbral de rentabilidad'9.
Y estaba en total contradiccién con la economia de escala
y produccién en serie que imperaba en los fabricantes p

13 Jordi Nadal,"La Hispano® de Guadalajara (1917 = 1936}, Impulsos e inercias del camblo econdmico, Clara E. Lidla y José A. Piqueras (comps.), Alicante, 2003, p 284.

14 E.Polo, (1999), p 192.
15 Lafabrica de aviones se inaugurd en 1922,

16 La 12 Guema Mundial habla puesto de manifiesto la capacidad productiva de [a mano de obra femenina. En el disefo final del proyecto, a finales de 1916, se hizo
pablico la intencion de contratar mujeres dentro de los procesos productivos de la nueva fabrica.

17 Informe de la COMA, (1926), (Comisidn Oficial del Motor y del Automavil), junio - julic.

18 Informe del general Picasso sobre el desastre de Annual. Follo 831, El ejército, de 20,000 hombres, que sufrid ¢l desastre de Annual en jullo de 1921 sélo

disponia de 24 camiones para transportar agua, viveres y municiones.

19 E.Polo (1999), p 247, Las ayudas econdmicas de ka H.5. a La Hispanag, sumaban 3.700.000 pts en 1929,
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de los demas paises europeos y USA, cuyas marcas lidera-
ban el creciente mercado del automavil espanol.

En 1913 Ford habia implantado de forma completa y
definitiva la produccién en cadena de automdviles, y ello
supuso un continuo descenso en los costes de produccién
de los mismos. En Europa, Renault, entre otros fabricantes,
introdujo este método de fabricacion justo antes del
comienzo de la Guerra.

Los factores tecnologia y capital, gue poseia abundan-
temente La Hispano-Suiza, no fueron acompanados de una
estrategia de abaratamiento y reduccion de coste me-
diante la produccion en cadena. Este sistema permitia
ofertar un precio mas competitivo y, por tanto, aumentar e
volumen de ventas. La otra causa fundamental, inseparable
de la anterior, para no poder ofertar vehiculos a precios
competitivos, se debla a que las plezas y componentes
importados (puesto que en Espana no existia industria
auxiliar practicamente) eran gravados con elevados aran-
celes (superiores a los de los vehiculos completos), enca-
reciendo asi cualquier vehiculo fabricado en Espana (aran-
cel Cambo de 1922), impidiendo aumentar el volumen de
ventas y por tanto llegar a abordar la produccién en cadena.

La fabrica de vehiculos de Guadalajara entré en fase
final en 1930. La crisis de 1929 coincidié con la caida de la
Dictadura de Primo de Rivera. Momento en que la alta
cotizacidn de la peseta favorecié la importacién de auto-
maviles y generd un importante déficit en la balanza de
pagos?®. El nuevo Gobierno opté rapidamente por reducir
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fav, E1 E-30, avidn de brillantes

gastos cancelando pedidos a la industria nacional con el
objetivo puesto en el equilibrio presupuestario, asi como
el incremento de los aranceles a las importaciones, esta
medida pretendia aumentar los ingresos del Estado al
tiempo que reducir el déficit por Cuenta Corriente, ayu-
dando, todo ello, a que la crisis nos afectase antes. Para La
Hispano el mercado libre, el tinico que le quedaba, seguia
en manos de los importadores, no habia demanda que
justificase su existencia, la fabricacién de camiones cesd y
la de aviones de caza Ne-52 para la Aviacion Militar quedd
interrumpida.

En un ultimo intento de viabilidad la mayoria de las
acciones de La Hispano fueron vendidas a la Fiat, que tuvo
la pretension de instalar una cadena de montaje moderna
para la fabricacion del modelo Fiat 514 en serie. El plan de
viabilidad presentado al Gobierno, demandaba una reba-
ja del arancel para la importacion de las piezas de este
modelo. Pero no fue aceptada la peticion, estableciendo
por el contrario un arancel proteccicnista?! que solo favo-
recia a los carroceros, al establecer una rebaja para la
importacion de vehiculos en chasis.

El cambio de régimen, en abril de 1931, no variara esta
politica, de manera que la produccion se limité al monta-
je de unas 300 unidades, con la marca Hispano Fiat, (las
ventas del Fiat 514 en el mercado nacional fueron de
1.450 unidades en 1930). A finales de afio cesé definitiva-
mente la produccidn de vehiculos en la fabrica de
Guadalajara, desapareciendo la marca Hispano al tiempo

INDICADOR
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que la sociedad La Hispano quedaba sin actividad, vendién-
dose el impresionante parque de maquinaria sin dificultad.
La marca Hispano de vehiculos se puede asociar a la ciu-
dad de Guadalajara exclusivamente, pues sdlo en ella se
fabricaron vehiculos con esta vitola.

LOS AVIONES HISPANO

La Hispano disend y fabricd varios prototipos de aviones
entre 1918 y mayo de 1919. Esta actividad paso entonces a
una nueva sociedad La Hispano Aircraft, con la participa-
cién de capital briténico, para producir avienes (DH-6 y DH-
9) con estructura de madera bajo licencia inglesa De-
Havilland, la aportacion britdnica mas destacable fue la
introduccion de las normas AERO, de calidad, en la fabrica-
cion en Espana. En 1923 esta sociedad quedd sin actividad
y la fabrica de aviones se integré en La Hispane. Que a par-
tir de 1928 inicio la fabricacién del Ne-52, un avion con
estructura monocasco de aluminio, para en 1930, retomar el
disefio de aviones propios con el Hispano E-30.La compra
mayoritaria de acciones por parte de Fiat incluyd la fabrica
de aviones.En 1932 fue adquirida por La Hispano-Suiza que
la integré en su organizacion como Seccion de Aviacion, ini-
ciando la produccién del E-30 para la aeronaval y la aviacion
militar y completando la serie de aviones de caza Ne-52,
para la aviacion militar. En 1935, la Aeronaval selecciond el

HISPANO SUIZA

Archive: Alv. G.C.

Esquema de ampliacion de la fabrica para produ-
CIF &0 Sere con una cadena de montaje, La zona en
colar amarilio corresponde ol edificio de direccidn
y administracian. En color azul, la zona de naves de
la feibrica de vehiculos, fa oficinag técnica, laborato
rio y afmecenes. En color malva, la ampliacidn pre-
vista en 1931 para praducir el automdvil Fiar 514
mediante uha cadena de maontaje que tnplicaba la
superficie dedicada a produceidn. En gris, la fdbirica
de aviones

1917 juntoa la estacion de ferrocarl, ¥ Praciica-

/ El sudlo fue adguiride por La Hispano-Suiza en

mente totalizaba un mildn de metros cuadrados.

prototipo de avién de entrenamiento HS E-35, disefiado
por Vicente Roa. A comienzos de 1936 La Hispano-Suiza
recomprara a los italianos los edificios de la fabrica de
vehiculos para ampliar la capacidad productiva de su
Seccion de Aviacién. Durante la quincena de anos largos
en los que operd hasta 1936, el principal escollo fue el
escaso numero de ejemplares adquiridos por la Aviacion
Militar de cada modelo solicitado, la inexistencia de fon-
dos pliblicos para prototipos y el nulo interés, cuando no
oposician, a la adquisicion de disefios autoctonos.

Con el comienzo de la Guerra Civil, la maguinaria y e
personal fue trasladado a Alicante junto a otros talleres
aeronduticos de Madrid con el nombre comtn de SAF 5
(Servicio de Aviacioén Fabrica Ne 5). Después de la Guerra
se recuperd la maguinaria y se establecio definitivamente
en Sevilla, teniendo la posibilidad, los trabajadores que
quisieron, de trasladarse a su nueva ubicacion. | 2

CARACTERISTICAS DEL MOTOR DEL AUTOMOVIL
HISPANO 8/10
4 CILINDROS
33 CV PoTENCIA
1.848 c.c.
3000 RPM
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En resumen, la produccién de aviones con la marca
Hispano e Hispano Suiza se ubica en Guadalajara entre
1918 y 1936 y después de la Guerra en Sevilla hasta su
fusion con Construcciones Aeronauticas, 5.A. el afo1970.

CONCLUSIONES

A La Hispano le falté la creacidn de una red de ventas
moderna y eficiente que le hubiese hecho menos depen-
diente del sector pablico, un cliente de poco volumen e
irregular. El contrato de cesion de licencias del camidn
40/50 y el automovil 8/10 no le favorecié a medio plazo
pues no fueron modernizados ni puestos al dia por la casa
matriz. Ella misma tampoco cred una oficina de disefo
con un ingeniero al frente para desarrollar los modeles
que produjo, adaptandolos a lo que el mercado deman-
daba. Un sisterna de produccidn basado en la reduccidn
de costos tenia que haber permitido alcanzar una cuota
de mercado en linea con el potencial de esta fabrica v los
capitales invertidos. Para ello la direccion de la firma
hubiese necesitado ser mas independiente y rebelde de
La Hispano-Suiza, marcandose unos objetivos y una linea
de actuacion propia.

En conjunto el resultado arrojado hubiese sido mas
positivo 0 menos oneroso para el accionista principal, La
Hispano-Suiza, y en definitiva para el desarrollo de la

Abreviaturas utilizadas:

AGMS: Archivo General Militar de Segovia.

Al.G.C. Alvaro Gonzélez Cascon.

E.Polo Emilio Polo.

1. Mexia Ignacio Mexia Algar.

H.5. Hispano Suiza.

L.Moreno Luisa Moreno.

AFG. Agrupacion Fotografica de Guadalajara.
CEFIHGU Centro de la Fotografia v la Imagen Histdrica

de Guadalajara.
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19099, Estado an el gue se encontraba
i 2ona de fabricacian de piezas meses
anfes de ser derribiada, Bl enfoque coin
cide con la fofo fechada en 1920de la
pdging n® 33. Teniendo en cuenia que
levaba unos veinte afios sin albergar
nirmguna actividad productiva,

e pone de manifiesto o acertado

de su diseno v la buena calidad de

su construccidn

industria del automaovil espanol, ¥ su mercado, que en
1929 tenfa un gran peso en la economia nacional. La His-
pano no resolvid el problema de suministrar vehiculos a
precios competitivos para el mercado nacional.

Tras el cierre de las fabricas en Guadalajara, algunos de
los trabajadores que formaron parte de La Hispano, se
trasladaron a lugares como Sevilla o Madrid, donde apor-
taron sus conocimientos y experiencia en otras industrias
civiles y militares.

El mayor logro de La Hispano, junto a |a ley de marzo
de 1917, fue la formacién y experiencia que transmitié a
sus trabajadores y aunque era sélo una fraccion de su vida
laboral, quedaron marcados en ellos rasgos que proyec-
taron posteriormente: profesionalidad, responsabilidad y
creatividad, siendo capaces de asumir mayores retos y de
aportar mas de lo que habian recibido. Formaron parte de
la base para el progreso de una sociedad que se indus-
trializaba tardia pero inevitablemente.

La didgspora de hombres y méaquinas que se inicié en
1930 y se precipito en 1936, dejo los magnificos edificios
industriales sin actividad durante un tiempo ¥ no volvieron
a fabricar coches ni aviones, los productos industriales mas
caracteristicos del siglo XX. La fabrica de aviones se recon-
virtié para granja-modelo después de la Guerra Civil siendo
derribada en fecha indeterminada. La de vehiculos se man-
tuvo como actividad industrial hasta finales de la década de
los 70 y se fue arruinando poco a poco, pero se mantuvo
integramente con todos sus edificios. El plan urbanistico de
1999, dejo sin proteccion todo lo que no estaba unido al
edificio de Direccion y Administracion, siendo derribada la
fabrica pocos meses después sin generar siquiera una sola
noticia en la prensa local. El resto esta a punto convertirse
en poco mas que unos muros de ladrillo erosionados por el
paso del tiempo, sin que ninguna institucion pablica o pri-
vada se sienta con fuerzas para salvar lo que podia haber
sido un santuario donde dar a conocer la aportacion espa-
fiola al mundo del automdvil y del transporte terrestre y
agreo durante el primer tercio del siglo XX.
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HISPANO SUIZA (1904 -1946)

. o L - o e
3 T i O
e e .
L - =

1004 —Vista general de la fabrica Hispano Suiza en la Carretera de Ribas n® 279 de Barcelona

1904 - FUNDACION DE LA MARCA

El 14 de julio de 1904, un grupo de industriales encabezado por D. Damian Mateu, y D. Francisco
Seix, fundaron en Barcelona, la sociedad andénima LA HISPANO-SUIZA, fabrica de automoéviles.

La direccion técnica recayd en el prestigioso ingeniero don Marcos Birkigt, quien con anterioridad habia
disefiado un automovil para la empresa del Sr. La Cuadra, del que unicamente se fabricaron cuatro uni-
dades, en el afo 1.900, y que se considera como el antecesor del los HISPANO-SUIZA.

A finales del afio, se habian 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 confecciéon de
las acciones y para uso publicitario, se encarga la confeccion de un cuadro al reconocido artista catalan
Ramoén Casas.

Los HISPANO-SUIZA -desde sus comienzos-, figuraron entre los mas veloces, elegantes y prestigiosos
automoviles de la época. Sus indiscutibles ventajas dieron lugar a que diferentes fabricas del extranjero
pudieran adquirir sus patentes de invencién, 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 cesién de tec-
nologia con la “Societé d’Automobiles a Geneve” para la fabricacion de “Hispanos” en todo el territorio de
Suiza.

El dia 20 de enero se entrego el primero del tipo acorazado sistema Birkitg, de 20 CV, con motor de 4 cil-
lindros de 100 x 120 que, oficialmente cronometrado, alcanzé una velocidad de 87 kilbmetros por hora en
llano y 50 en la cuesta de La Rabassada (Barcelona).

1906 - AMPLIACIONN DE LA EMPRESA

De nuevo se amplia el capital hasta 1.500.000 pesetas. Se adquiere el terreno de “La Sagrera” para la insta-
lacion de la fabrica con una superficie de 750.000 palmos.

Se acude por primera vez al Salén del Automovil Club de Francia en Paris.

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 kilometros por hora, completamente equipados. o1
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1907 - PRIMER VEHICULO DE 6 CIL-
INDROS

A la HISPANO-SUIZA le corresponde el
honor de haber construido en Espana el
primer automoévil de 6 cilindros, disefiado
en ese ano, lanzandolo al publico al afio
siguiente, motor compuesto por tres blo-
ques de dos cilindros, montaje de geme-
lo, de diametro, y carrera, de 130 x 140,
de una potencia comprendida entre los
60y los 75 CV.

Prueba de la rapidez de dicho modelo fue
que un coche particular HISPANO-SUIZA
de dichas caracteristicas, realiz6, entonc-
es, el viaje Perpignan-Paris, en veintidos
horas. Este hecho obtuvo una gran res- | 4
onancia en los medios de comunicacién i e A T,
que lo calificaron de gran proeza.

1908 - ALFONSO XIil

Los “hispanos” empiezan a patrticipar en
concursos y carreras como la de Monte
Igueldo en que un 20 HP logra el primer
premio de su serie.

Se habian 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 fabricd durante largos afios y
sobre todo el fantastico modelo deportivo
de 45 CV, en sus aspectos de 80 x 170y
80 x 180, espléndido chasis al que se le
impuso la denominacién de Alfonso XIllI,
dedicado en honor del monarca, coche
que constituyé uno de los mejores mod-
elos de la Belle Epoque.

1909 - NUEVOS PREMIOS

A partir de este afio, como veremos,
mas adelante se multiplican los premi- 1909 - H20 P — Commvein Sabvasr Claeet 1000 - Camatel
0s y galardones conseguidos por His- " : I
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 duracién que en palabras de
su Presidente se temi6 “ver malograda
en un instante nuestra obra”.

Como consecuencia de la huelga se an-
ulan pedidos nacionales y extranjeros,
se suspende la Organizacion de Agen-
cias y representaciones en el exterior, se
pierde personal especializado formado
por la empresa y se pierde mas de un
tercio de la produccién.

62 1910 = Wiodeis ARgren =3
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1911 - FABRICA EN FRANCIA

Como consecuencia de la huelga se aprue-
ba la instalacién de una fabrica en Francia,
cerca de Paris.

Pesan también en la decision, la mayor di-
sponibilidad de materias primas, la abun-
dancia de industria auxiliar, la mano de obra
cualificada y mejores condiciones para la
exportacion, entre otras.

1912 - GRAN PRODUCCION
La fabrica de Paris supera en produccion a
la de Barcelona.

1913 - PRIMEROS MOTORES PARA LA
AVIACION

Se acuerda trasladar la fabrica francesa a
Bois-Colombes. Se estudia la construcciéon
de vehiculos carrozados y al mismo tiempo
se empieza el estudio del motor de aviacion.

1914 - GUERRA EN FRANCIA

Paralizaciéon de la fabrica francesa por la
guerra y dificultades de aprovisionamiento
para la fabrica espafiola 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-
ciéon de la fabrica de “La Sagrera” en Bar-
celona.

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

1916 - CREACION DEL 32 CABALLOS
Fue creado el imponente 32 CV, chasis que
despert6 una fenomenal expectacion, ya
que durante muchos afios, goz6 del maximo
prestigio, por sus cualidades de todo orden,
y del cual se entreg6 uno, en abril de1918, al
Rey de Espana.

Se culminan las pruebas de motores de avi-
acién con 6ptimos resultados.

1917 - FABRICA NUEVA EN GUADALAJARA

Se constituye la empresa “La Hispano Suiza Fabrica de Automéviles y material de guerra, S.A.”, con sede y fabrica en
Guadalajara. La Hispano-Guadalajara, produjo algunos automéviles conocidos como modelo “Guadalajara” y sobretodo,
camiones para finalidades castrenses, destinados al servicio del Ejército Espafiol en Africa, y también para servicios civiles.
La firma de Guadalajara, fue, durante varios afios, la proveedora de material de transporte para la distribucién de produc-
tos de la compania arrendataria del monopolio de petroleos.

1918 - NUEVA AMPLIACION
Se amplia el Capital Social hasta 10.000.000,00 de Pesetas.

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

1920 - FABRICA EN BOIS-COLOMBES

Entra de nuevo en funcionamiento la fabrica de Bois-Colombes con el nuevo chasis de 6 cilindros y que seria muy apre-
ciado en el Mercado.

En Espanfa la situacion laboral es dificil y a ella se afiaden restricciones de crédito y una fuerte crisis financiera.
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1921 - ESTABILIZACION DE LA
SITUACION

Empieza a estabilizarse la situacion
laboral y financiera en el Pais.

El Gobierno pretende gravar a la so-
ciedad con impuestos de guerra 'y de-
niega las ayudas de reconstruccion.

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

1923 - FILIAL EN FRANCIA

Se acuerda la constitucion de la em-
presa filial “Societé Francaise His-
pano Suiza, S.A.”, a la que se apor-
tan todos los elementos de la fabrica
francesa asi 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-
firmo la superior calidad de la marca.

1929 PARTICIPACION EN EVENTOS
Se celebra en Sevilla la Exposicion
Ibero-Americana, el-Pabellon de La
Hispano-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 afo, en Barcelona, con
motivo de la Exposicién Internacional,
el Pabellon HISPANO-SUIZA, se em-
plaz6é en la avenida del Mirador del
Palacio Nacional de Montjuich.

ANOS 30 - GUERRA EN ESPANA
En los afios 30, como consecuencia
de la guerra espanola y mundial, las
empresas empiezan su separacion
que llevaria a la situacién actual.

En los afios 1932, 1933 y sucesivos,
aparecen en la fabrica de Barcelona
otros coches, todos ellos fantasticos
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 aceleracion ful-
minante, espectaculares e impresion-
antes.

De su brillante “palmarés” en pruebas
de regularidad, velocidad, resistencia
y economia de consumo, citaremos
los siguientes triunfos:
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En el transcurso del afio 1912, La
Hispano-Suiza alcanza los siguientes
premios: Campeonato de Amateurs
de Espafna. Copa Espana. Carrera
en Cuesta del Guadarrama. Coéte de
Saleye (Suiza). Gran Copa del Zar de
Rusia (3.000 kilbmetros). Cote del Val
de Suzon (Francia).Challenge del Au-
tomévil Club de la Picardie (Francia)
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Cote de Mont Ventoux, 5% y 62 categorias. Cote Gilly (Suiza), Mitin du Mans. Mitin d’Anjoux (ambos de Francia). Rouen.
Ginebra. Gran Copa del Emperador de Alemania. Copa de Reims. Brooklands. Copa de ltalia.

En los afios 1920, 1921 y 1922, vehiculos de la marca se clasifican en primer lugar en Boulogne-sur-Mer. También
fueron importantes los galardones obtenidos en el Aerédromo de Villasauvage, Récord Mundial de Velocidad y Copa
Deutsch.

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

Deportiva, técnicamente y de forma indiscutible, el éxito mas resonante fue la victoria en Indianapolis, frente a STUTZ,
en1928, consecuencia de una apuesta cruzada entre mister Moskowics, director general de la fabrica americana de
automoviles STUTZ, y monsieur Weymann, propietario particular de un HISPANO-SUIZA. La carrera era de 24 horas
y termin6 por abandono del STUTZ averiado, al no poder mantener el fuerte tren impuesto por su contrincante que, en
todo momento, marché en primera posicion.

Ademas del automévil que fue el producto estrella de Hispano-Suiza, la Sociedad actu6 en otros campos como el de la
aviacion, también con grandes éxitos, el de la fabricacion de vehiculos industriales sobretodo camiones y autobuses e
incluso en la fabricacion de armas.

Asi, ya en 1914, el consejo de administracion 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 ltalia por SCAT y por ITALA. En el Jap6n por MITSUBISHI.
Dicho motor debutd en el frente del Somme, en 1916, época en la que el dominio de la aviacién alemana era evidente.
Su aparicion en el frente, con el famoso aparato SPAD VII, cambi6 en poco tiempo aquella situacion.

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 €l, conservamos nuestro dominio”, destacé 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 efectud el vuelo Paris-Nueva York, fue con un motor de dicha marca.

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

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

A partir de 1918, ademas de los ya citados se crearon los de 30/40 y 40/50 CV, motores que, con los afios, se fueron
renovando por otros modelos mas modernos y mas en consonancia con los fines a los que estaban destinados.
Paralelamente a la fabricacion de automéviles de ciudad y de turismo La Hispano Suiza desarrollé la de chasis indus-
triales para 6mnibus, con los que fueron atendidos -durante una dilatadisima etapa- muchos servicios publicos, con-
tribuyendo poderosamente la Sociedad, a la fundacion de muchisimas empresas de transporte de pasajeros y correos
en Espafia, que se fundaron gracias a la cooperacion de la Hispano-Suiza y pusieron todas ellas en su razon

social el nombre HISPANO-SUIZA (Hispano-lgualadina, Hispano-llariense, Hispano Alto-Aragonesa, etc.) y que tenian
en circulacion vehiculos HISPANO-SUIZA en casi todas las rutas del Pais, demostrando su potencia y solidez para
circular por carreteras y caminos, muchos de ellos, antano, poco menos que intransitables.

La Hispano-Suiza vino construyendo chasis para émnibus, camiones y ambulancias, desde 1908.

1936 - COLECTIVIZACION DE LAS FABRICAS

Durante la contienda de 1936 las fabricas espanolas de HISPANO-SUIZA, fueron colectivizadas pasando su gestion a
depender de los comités de trabajadores. Concluida la guerra y debido al aislamiento internacional de nuestro Paisy a
la practica imposibilidad de obtener los suministros adecuados, fue sumamente dificultoso reiniciar la actividad indus-
trial, que se centré en la fabricaciéon de vehiculos industriales, camiones y autocares por ser la necesidad prioritaria del
Pais en aquellos momentos.

Con la creacion del INI (Instituto Nacional de Industria) el Estado Espafiol decidi6 entrar en el campo de la automocion
creando la empresa Nacional ENASA a la que se traspasaron las fabricas 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, revolucion espaiiola

La historia de Hispano Suiza es auténticamente apasionante desde sus inicios ya que fue pionera en una época en que
el automovil pugnaba por abrirse camino.

En 1901 un ingeniero suizo, Marc Birkigt convenci6 a uno de sus empleados, Emilio La Cuadra, constructor de baterias
para autobuses eléctricos, para desarrollar un motor para automovil. La decision de estos emprendedores fue un gran
suceso, el La Cuadra dos cilindros para muchos oficialmente es el primer coche espafol, aunque no un éxito en ventas.
Solo se fabricaron 6 unidades antes de que la fabrica quebrara.

Sin embargo, las dificultades que Birkigt encontraba en el camino, iban siendo solventadas gracias a la agilidad empre-
sarial de otro companero de origen ibérico, Damian Mateu. Fue entonces cuando en 1904 se constituye en Barcelona
“La Hispano-Suiza, Fabrica de Automéviles, S.A.” ; desde ese momento comienza la rapida ascension de un nombre
que llegaria con el tiempo a simbolizar el refinamiento, la potencia, la elegancia y riqueza en disefo y, por qué no, una
digna competencia contra los Duesenberg, los Rolls, Mercedes y hasta quiza los Bugatti.

A partir de 1911, paralelamente a su actividad en Espafia, la empresa se instala en Francia, dando origen a la “Société
Francaise Hispano-Suiza” . Este prestigioso nombre forma hoy parte de una filial de SNECMA, proveedor lider en la
industria aeronautica de Europa.

Aunque en América trascendid muy poco o casi nada la fama de esta marca, en Europa ocurri6 totalmente lo
contrario. A Hispano Suiza le corresponde el honor de haber construido en Espafia en 1907, el primer automovil de 6
cilindros disefiado en este afio, lanzandolo al publico de manera inmediata. El coche era tan rapido que su primer viaje
de promocidn lo realizé de Perpignan a Paris, siendo una gran proeza para los medios de comunicacion de aquel en-
tonces. La ciudad de Perpignan se encuentra al sur de Francia, cerca del Mediterraneo y de Espafa, y Paris al Norte
de Francia, por lo que se puede decir que “cruz6 Francia sélo en 22 horas”.

Posteriormente los “hispanos” empezaron a participar en concursos y carreras cosechando triunfos por todos lados.
Quiza el mas recordado es el de 1910 cuando el italiano Paolo Zuccarelli venci6 a los inbatibles Peugeot en la Copa del
Auto en Francia, hecho que también sirvié de pretexto para fabricar el mejor Hispano Suiza de los afios anteriores a la
I Guerra Mundial: el Alfonso XIll , que con un motor de 3.6 litros y 60-hp rebasaba los 100 km/h en poco tiempo; este
modelo fue llamado asi en honor al monarca espafol que era fanatico de la marca.
Pero quizéa fue en el aire donde el nombre de Hispano Suiza se elev) a la categoria de leyenda y lo hizo insepara-
blemente unido al capitan francés Georges Guynemer y otros héroes de la aviacion aliada que pusieron sus vidas en
manos de los motores Hispano Suiza. Marc Birkigt construyé méas de 50.000, asegurando un dominio del aire.
La ciglefa, originariamente la mascota de la escuadrilla de Guynemer, constituye desde entonces el simbolo de la
marca.

Durante los afos 20 y 30, la Compafia se dedicd a seguir con su reputacion, desarrollando otro icono, el H6,
que incorporaba algo de tecnologia aeronautica. El bloque, de su seis cilindros en linea de 6.5 litros, era de aluminio e
incorporaba arbol de levas a la cabeza y doble encendido. Este dato es para tener en cuenta, debido a que el venerable
Rolls Silver Ghost seguia utilizando vélvulas laterales y un bloque de hierro colado de varios elementos. Es mas, el
exclusivo espiritu del éxtasis adoptd bajo licencia del Hispano-Suiza su sistema de frenos servoasistido (para reducir el
esfuerzo que el conductor debia aplicar sobre el pedal del freno). Recordemos que estamos en los inicios de los afios
20.
La fabricacion de los bastidores se efectuaba en Francia, mientras que las carrocerias procedian de exquisitas casas
como Fiol en Espana, Labourdette o Saoutchick en Francia, Barker o Vanden Plas en Inglaterra, Farina en ltalia, 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 tenia 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, represent6 el final de la produccién de Hispano Suiza.

Este peculiar vehiculo de 2.2 toneladas de peso podia alcanzar los 100 km/h en salida parada en tan solo 12 segundos,
segun cifras oficiales.

Vendrian nuevamente tiempos dificiles. Con el inicio de la Guerra Civil en 1936, el anarquismo reiné en Barcelona y
la fabrica apenas funcionaba. Una vez concluida la guerra un decreto planifico la automocién en Espana, y el Estado
empez06 a asumir sus funciones a través de la ENASA (Empresa Nacional de Autocamiones S.A.). Estos camiones se
empezaron a vender bajo la denominacién Hispano Suiza, dando origen a una nueva marca que con el tiempo fabri-
caria coches exoticos para demostrar al mundo que el pais ibérico se recuperaba de la mala racha: Pegaso.

Desde entonces, Hispano Suiza brillé por su ausencia en el campo de los automoviles 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 participara en la famosa carrera francesa de resistencia, las 24
horas de Le Mans, el préximo afo.
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MAS HISTORIA
La Hispano-Suiza

En 1898, el militar Emilio de la Cuadra intenta la construccion de vehiculos de propulsion aléctrica e hibrida eléc-
trica-gasolina. Para ello contaba con Carlos Vellino, ingeniero suizo propietario de una empresa de baterias en Barcelona.
Las dificultades técnicas fueron grandes, especialmente con los acumuladores de disefio ultraligero que intentaron crear.
Para superarlas, el Sr. Vellino contrata a un compatriota suyo. Este es Mark Birkigt, relojero y habil mecanico.

Logran construir un autobis que funciona con baterias mas un motor de gasolina que las recarga y le provee de potencia
adicional, al estilo de los actuales disefios de motores hibridos. Sin embargo, en plena demostracion publica, el autobus
se averia 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 tenia bastante capital, y la empresa declard suspension de pagos.
En 1901, los acreedores se hacen cargo de la empresa, que pasa a denominarse “J. Castro Soc. en Comandita, Fabrica
Hispano-Suiza de Automoviles”. El nombre de Hispano-Suiza hace referencia a Birkigt, que quedd como director técnico
de la firma.

En 1903 presentan ya el primer automovil marca “J.Castro”.

En 1904, tras vender la “asombrosa” cifra de 5 coches, declara la suspensién de pagos.

El J.Castro era un vehiculo bueno, sencillo y muy comodo para los estandares de la época. Pero la sociedad debia ampliar
capital para poder producir a gran escala y rebajar los costes.

Para salvar la situacion, intentan ampliar el capital. No llegan a obtener el que deseaban, pero si el suficiente para
fundar en 1904 “La Hispano-Suiza, Fabrica de Automoviles S.A.”.
Entre los nuevos accionistas estan D. Damian 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 aport6 la mayoria del capital ademas de su visidbn empresarial. Que un industrial
serio se atreviese a invertir una gran cantidad de dinero en una empresa de dudosa rentabilidad, s6lo podia explicarse por
una gran vision de futuro. También debid influir en su decisién de impulsar a la joven empresa el hecho de que poseia un
automévil marca J.Castro y que era el principal acreedor de esta casa.

Historia de lanzamientos, expansiones y fracasos

En 1906 presentaron en el Saldén de Paris sus 2 primeros bastidores. El gran éxito que obtuvieron, reflejaba claramente
la calidad de su construccion y lo innovador de su mecanica.

Animados, empezaron el estudio de vehiculos industriales. Consiguieron vender patentes en ltalia y Suiza. En este ultimo
pais ademas se construyeron Hispano-Suiza bajo licencia.

Inauguran una sucursal en Paris, pero al poco tiempo debe cerrar por falta de productividad.

En 1908, construyen un coche econdémico con un nuevo motor de 12/15 CV. Su éxito hace que el bastidor se aplique
también a furgonetas y al primer autobus de la firma.

Amplian la gama con otro bastidor de 25/30 CV. Sobre ellos se monta en 1909 la primera gama de camiones con
2y 4 Tm. de carga Util. La unica diferencia, ademas de la carroceria, consistia en una desmultiplicacion afiadida mediante
cadena de transmision que aumentaba su potencia y limitaba la velocidad a unos 15 Km./hora.

Es de destacar la politica de ventas de las “viajeras” (autobuses) que siguio la compania: Si alguien estaba interesado en
comprar un autobus, soélo tenia que pedirlo. Entonces, tras un estudio econdmico de viabilidad, se creaba una sociedad
conjunta con la Hispano-Suiza en la que ésta aportaba como capital el vehiculo y el otro socio su trabajo. Cuando los
beneficios repartidos por la sociedad igualaban el monto del vehiculo mas los intereses, ésta se disolvia.

Prueba de la eficacia del método es la cantidad de empresas que aun hoy se denominan “La Hispano- lo que sea” (His-
pano-Montafiesa, 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
mas que garantizada. El modelo 30/40 CV fue declarado reglamentario en el ejército espafiol en 1915.

En 1911 se decide el traslado de la fabrica a unos locales mas amplios en la C/ Sagrera de Barcelona, y se abandonan de-
finitivamente los de la C/ Floridablanca. Se compra un local en Paris para descentralizar la produccién, e inmediatamente
terrenos donde se construye una fabrica mayor. Lejos queda la huelga metalurgica de 1909 que casi arruina la empresa.

En este periodo se construyen los cimientos de la fama de La Hispano-Suiza y de su ingeniero, Mark Birkigt. En soélo tres
anos disefia 23 vehiculos y motores. Siempre con la mas avanzada tecnologia de su tiempo: motores de cuatro valvulas,
compresores, doble arbol de levas en cabeza, doble encendido, cigliefial de cinco apoyos, engrase a presion... Sorprende
la suavidad de funcionamiento, potencia, y su longevidad. 69
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Los carroceros mas afamados del mundo construyen auténticas obras de arte sobre los bastidores de la marca. El rey
Alfonso XllI, posee y conduce personalmente varios modelos. Tan encantado esta de los vehiculos de la firma, que
autoriza que un modelo lleve su nombre.

En 1914, la | Guerra Mundial obliga a cerrar la fabrica de Paris. La Casa Real indica a Birkigt que deberian hacer mo-
tores de aviacion.

Este se lo toma muy en serio y decide crear el mejor. Sus motores de aviacion, pasan las mas duras pruebas. Para
montarlos en aviones franceses deben pasar una dura homologacion 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
jjaponesa! empiezan a construir motores Hispano bajo licencia. Casi 50.000 se produjeron durante la guerra.

La célebre cigliena que desde 1919 identificaba los vehiculos de la marca, procede de aqui, pues se adopté 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 automoviles y camiones de la casa.

La fabrica de Guadalajara tiene una historia curiosa. El rey Alfonso XIII, usuario incondicional de los vehiculos
de la casa, pidi6 por escrito a D. Damian Mateu que instalasen una fabrica cerca de Madrid. Lo hicieron en 1917.
La llamaron “La Hispano, Fabrica Nacional de Automoéviles y Material de Guerra” y aunque el presidente era Damian
Mateu y todos los disefios de Birkigt, le dieron entidad independiente.
Tanto que incluso, los vehiculos producidos alli, no llevaban la bandera Suiza en su escudo.
Se dedico a la produccion de camiones, -sobre todo el modelo militar 30/40 CV para la guerra de Africa- automoviles
econdmicos (pocos), aeroplanos, cafones y otro material militar. Con este objeto llegd a contar con un aer6dromo
propio y otra fabrica adjunta, La Hispano Aircraft, que construy6 el avion De Havilland DH9.

Escollos que se tuvieron que salvar

Los problemas burocraticos para la importacién de materiales hicieron que las fabricas de Espafia languidecier-
an, mientras la de Paris (dedicada en exclusiva a motores de aviacién y chasis de gran lujo) estaba en pleno apogeo
de ventas y prestigio.

Finalmente, se vendi6 la Hispano Guadalajara a Fiat (Salvo la seccidén de aviacion, en uso hasta su traslado a Alicante
durante la guerra civil). Llegaron a construirse unos 300 coches FIAT 514, pero las trabas burocréaticas para la import-
acion de materiales hicieron desistir a Fiat, que le volvié a vender la fabrica a la Hispano-Suiza.

Fue usada por la seccion de aviacion hasta que en 1932 cerr6 sus puertas definitivamente. Durante la guerra civil,
el Comité de Trabajadores, que se habia hecho con el control de la Hispano-Suiza, crea una factoria en Sevilla para
la construccion de aviones. Pronto cae en el bando nacional y en 1942 da lugar a “La Hispano Aviacion” con antiguo
personal de Guadalajara.

La evolucion no se detiene. Mejoran todos los vehiculos, y se ofrecen un sinfin de carrocerias 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 seguia siendo curiosa: Los folletos de
vehiculos industriales incluian un estudio detallado de los costos de mantenimiento.

La sucursal de Paris tenia problemas con el gobierno francés. Se le exigia una desmesurada cantidad en concepto de
impuesto de guerra sobre el capital extranjero de la firma. Por esta razén se entabld un juicio entre el gobierno espafiol
y el francés, que gané el primero. Como es l6gico, las relaciones de la Hispano-Suiza con el gobierno francés se en-
turbiaron mucho.

Para intentar mejorarlas, en 1923 se cre6 “La Societé Francaise Hispano Suiza”, aunque el capital seguia siendo may-
oritariamente espafol. Birkigt trabajaba desde Paris, disefiando los vehiculos y motores de todas las fabricas.

En 1929, se incorporaron nuevos ingenieros que iniciaron una renovaciéon de la gama. Se mejoraron todos los motores
y chasis -aunque el 40/50 CV se fabricaba también en version “antigua”, dado su gran prestigio-. Nacen los T-60, T-68,
el T-69, T-70...

El T-69 fue uno de los vehiculos mas habituales en nuestras carreteras.

Con una carroceria muy bella, 6 cilindros, mas de 100 CV, y unos 100 Km./h de velocidad maxima, se fabricaron toda
clase de versiones: desde autobuses imperial para mas de 80 plazas sentadas, hasta camiones para transportes espe-
ciales con reductora que permitia una velocidad maxima de 30 Km./Hora.

A principios de los afios treinta, la bomba de inyeccion Bosch permite construir motores diesel de tamafno y
prestaciones razonables para un camion. En 1935 la Hispano ya habia desarrollado un motor diesel, en colaboracion
con Ganz (empresa hungara, pionera en Diesel).

Sin embargo se prefirié construir una gama de motores bajo licencia Ganz hasta que evolucioné 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 construia las carrocerias. Poco a poco fue fabricando cada
vez mas piezas hasta que la “Hispano-Argentina” llegd a producir motores diesel propios, de hasta 150 CV. Con ellos
equiparon camiones y autobuses que poco tenian que ver con los Hispano-Suiza espanoles.

En 1931 se produjeron unos cambios en la legislacion aduanera que penalizaron mucho la fabricacién de vehiculos en
Espana.

El stock empez6 a acumularse de manera preocupante y la familia Mateu empez6 a desentenderse de las inversiones
que necesitaba la fabrica. En el clima politico de esta época, el comité de trabajadores toma las riendas de la fabrica
en 1935. Nada mas empezar la guerra civil, se declard Industria Colectivizada.

Como es légico la produccidn se centra en material de guerra. Experiencia no faltaba, pues ya en 1932 se construy6
una pequenfa serie de blindados sobre chasis de camiones 3T6 y T69. Durante la guerra civil, se construy6 alguno mas,
pero la mayoria 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 espafol, no pudieron hacerlo con la
Hispano-Suiza.

Para obviar el problema, la Hispano paso a administrar sélo su activo inmaterial: Patentes, disefios y marca. La
fabrica se alquil6 a una nueva sociedad plenamente francesa dedicada a la produccion y comercializacion.
Tras la ocupacion alemana de Francia, Mark Birkigt volvié a Espana. Se dedicd a terminar el desarrollo del D-66 y el
disefio de maquinas para reemplazar las dafadas por la guerra.
La empresa se dividid en tres secciones: una dedicada a la aviacion, cafnones y material militar; otra dedicada a au-
toméviles y camiones y una tercera que se denomind “Hijo de Miguel Mateu S.A.” para la produccién de maquinas-her-
ramienta. Todo ello bajo supervision del ejército del aire. La escasez de gasolina motivo que se produjesen gasdgenos,
aunque solo para servicio interno de la fabrica.

En 1940, un decreto del gobierno instaba a la industria nacional a presentar un modelo de camién de 7 Tm. de carga.
El modelo ganador se produciria en Espafia y seria el Unico a la venta, con el fin de racionalizar la produccién. Sélo se
presentaron la Hispano-Suiza, Alfa-Romeo, Fiat y Saurer. Al mismo tiempo, se planteaba la unién de Hispano-Suiza
con Alfa-Romeo.

En 1944 sali6 el camion tipo 66. Sus caracteristicas eran tan sobresalientes, que se decidié abandonar los planes de
unién con Alfa-Romeo. Su chasis equipé camiones 4X4, furgones, autobuses, trolebuses, y trolecares. El modelo 66-G
de gasolina (6 cilindros, 110 CV) sigui6 fabricandose como Pegaso Z-1 tras la compra por ENASA. EI modelo 66-D
(diesel, 6 cilindros, 128 CV) sirvidé de base para el primer camioén diesel de Pegaso.

Las perspectivas eran inmejorables, pero el recién creado INI (Instituto Nacional de Industria) consideraba que
la méxima eficiencia en la construccién de los camiones que necesitaba una Espana devastada por la guerra, sélo se
conseguiria con una empresa grande, totalmente nacional, y nacionalizada. En 1946 conseguiria su objetivo al forzar la
adquisicién de todas las fabricas y patentes de “La Hispano-Suiza”. El fin de un mito, pero el principio de otro: PEGASO.
Sin embargo “La Hispano-Suiza” no desapareci6 todavia. Retuvo la propiedad de las licencias de coches y la ofici-
na técnica de motores de aviacion. Concentr6 sus actividades en una fabrica en Hostafrancs (Barcelona). Con una
pequena 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 dimension 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 “Fabrica Hispano” (ver historia) la gama F2 y F4 comprendia pequefias furgonetas, pick-up y coches

propulsados por el omnipresente motor Hispano-Villiers monocilindrico dos tiempos y 9 CV. Se construyeron unos 400.
Paralelamente se produjo la gama F5 que se diferenciaba por su motor bicilindrico 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 prosperos negocios

familiares. Ya adolescente, hizo algunos cursos de contabilidad, pero muy pronto comenzé a trabajar en la
fabrica de automoviles Ceirano en 1898.
Cuando Giovanni Agnelli adquirié la empresa de Ceirano para formar Fiat, Vincenzo Lancia, con sélo 20
anos, se convirtié en jefe de pruebas, y pronto formé 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 cdmo debian construirse los automéviles y en
1906, asociado con Claudio Fogolin, fundé su propia marca. Los coches de Lancia no eran competencia
directa de los Fiat y por ello siguié como piloto oficial de la marca hasta 1910.

El primer modelo bajo la firma de la marca Lancia, el Alpha (un tio suyo, profesor de lenguas antiguas, le
habia sugerido la idea de bautizar a sus modelos con los nombres de las letras del alfabeto griego), apare-
cidé en 1907. Asombré por la velocidad de rotacion del motor, extraordinariamente alta pare su época: 1.800
revoluciones por minuto.

En 1914 Lancia cred su primera obra maestra, el Lancia Theta, que ha pasado a la historia por ser el primer
coche en utilizar un sistema de ignicion eléctrico en 1914. Aunque también traia la clasica manivela en el
caso de que la bateria fallara. Fue el primer coche en incorporar un sistema eléctrico, con bateria y alterna-
dor, al menos en Europa. Tenia 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 suspension trasera, que combinaba
elasticos convencionales con otros transversales a cantilever, unidos al eje mediante cables flexibles. El
prototipo no llego a fabricarse, pero los Kappa, DiKappa y TriKappa contemporaneos dieron a Lancia una
sélida reputacion 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 Milan

La Catedral de Milan, més conocida como Duomo, es una enorme catedral gética que se encuentra empla-
zada en el corazdn de la ciudad.

Con 157 metros de longitud y espacio para mas de 40.000 personas en su interior, el Duomo de Milan es
una de las catedrales catolicas mas grandes del mundo.

El imponente edificio de ladrillo revestido de marmol se ve culminado con infinidad de pinaculos y torres
coronadas por estatuas que contemplan la ciudad. El punto mas alto del templo es la estatua de cobre do-
rado esculpida en 1774, conocida como la Madonnina.

i Lugar sagrado por muchos anos

Catedral de Milan al anochecer

El lugar estuvo ocupado por la Basilica de San Ambrosio desde el siglo V, y en el ano 836 fue agre-
gada la Basilica de Santa Tecla. En 1075 ambos edificios fueron destruidos por un gran incendio y en 1386
comenz6 la construccion del Duomo en el mismo lugar.
En el interior

La Catedral de Milan es un templo de grandes dimensiones compuesto por grandes placas de mar-
mol oscurecido. El interior presenta un aspecto estilizado y amplio gracias a las largas columnas de marmol
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 mas llamativos se encuentra la estatua de Bartolomé el Apostol, patrén de los
curtidores, en la que aparece con la piel arrancada y colgando sobre sus hombros haciendo referencia al

martirio que sufrié.

En una boveda del techo situada tras el altar se guarda uno de los tesoros de la catedral, un Clavo de la
Cruz de Cristo. El sGbado mas 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 panoramica

La terraza de la parte superior de la catedral ocupa practicamente 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 vision de los pinaculos y las esculturas del tejado de cerca.

Es posible acceder a la terraza tanto a pie, utilizando unas escaleras bastante comodas, 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 arqueolbgicas 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 bautiz6 a
San Agustin en el afio 387.

El lugar mas visitado de Milan

El Duomo de Milan es uno de los lugares mas 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 panoramica 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 Milan mas que una iglesia es un museo, es uno de los lugares imperdibles de cualquier
viaje que realicen a Milan. Yo no soy muy amante de los libros de guia turisticas pero realemente vale la
pena comprar uno sobre el Duomo, para no perderse de las bellezas que posee.

En este post queria mostrarles sélo la puerta principal! y veran que sélo ella vale un estudio en si misma.
Como cada parte del Duomo, la realizacién de las puertas principales tardd6 mucho tiempo desde la
proyectacion hasta la construccion final, se dice que se habld por primera vez de la construccién de estas
puertas en el 1582, aunque no fue hasta el 1628 cuando se inici6 la construccion de los portales y s6lo en
el 1908 se ignaugurd la puerta principal.

La puerta principal, como el Duomo, esta dedicada a la virgen Maria, cada recuadro cuenta un capitulo
biblico. En ella, si la detallan con cuidado, podran re-leer la biblia y vida de la virgen.

Dicen que para volver a Milan hay que tocarle el pie a Jesus preso en la columna (como se vé en una de las
fotos), otros dicen que hay que tocar primero la del carcelero -de hecho estd més lucida-, 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 mas imponente de toda Milan.
Su historia es larga y traficada, pues desde su construccién en el lejano afio 1370 ha cumplido muchisimos
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 Milan.
Una de las cosas que mas llama la atencién del castillo es sin duda alguna la “torre del reloj”, construida en
el 1450 por el artista florentino Antonio Averlino.
Pasando debajo de los altisimos portones, se llega al enorme patio, que servia en el pasado como punto
neuralgico del ejercito.
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El patrimonio artistico que alberga el Castillo en su interior es inestimable pues en el se encuentra
el Archivo historico de la ciudad, la Biblioteca Trivulzana, un Laboratorio de restauro, una biblioteca de arte,
un museo arqueolégico, una coleccién de obras de artes aplicadas e incisiones, un archivo fotografico y un
museo egipcio, ademas de las innumerables e interesantes muestras temporales.

El Castillo Sforzesco se encuentra muy ligado a grandes artistas que aqui trabajaron dejando su
huella artistica de valor inestimable.
Leonardo Da Vinci fue uno de ellos, quien se present6é aqui como ingeniero militar y civil, y luego como es-
cultor y pintor.

La obra de arte mas famosa de Leonardo dentro del castillo es el grande e impresionante afresco
gue se encuentra en la “sala delle Asse” en el interior del castillo. Es un afresco que finge pérgolas con ra-
mas floridas y de arboles con ramas entrelazadas que forman el famoso emblema llamado “nudo vinciano”.
Leonardo también realizé estudios y esquemas de una altisima torre que debia servir como observatorio y
que debia estar colocado en el centro de la fachada. Lamentablemente la obra nunca se llevd a cabo, pero
se conservan los estudios escritos por su pufio y letra.

El castillo Sforzesco de Milan 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 sensacidn que nos produce su arquitectura medieval,
trayéndonos la magia de los siglos pasados.

CASTELLO % SFORZESCO




DECALOGO DEL CONDUCTOR

A. Mediante “Rutometro”:

Cada uno de los vehiculos viaja con su “Rutdbmetro” que le ha sido facilitado por la organizacién. Los par-
ticipantes son responsables de su propio vehiculo y se trasladan por su cuenta y riesgo. Sélo en caso de
dificultades se pondran en contacto con la organizacion, que tendra previsto para este tipo de contingencias
algun procedimiento técnico, o en su defecto psicotécnico, que solucione, o al menos alivie la situacion.

B. Mediante grupos reducidos de coches:

Cada grupo tiene un coche en cabeza que conoce el itinerario a seguir.

Este tipo de conduccidn requiere unos acuerdos entre los miembros del grupo, bien los que se sugieren aqui
u otros similares, pero que todos los miembros del grupo conozcan y respete, a fin de posibilitar la cohesion,
el control y la marcha &gil del grupo.

B,1. B grupo permanece siempre unido. La marcha del grupo se acomodara a la velocidad de su vehiculo
mas lento.

B.2. Siun 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 mantendran las posiciones relativas acordadas en la salida,
para que sea posible el facil control de las situaciones que se presenten.

B.4.  Si un miembro del grupo decide abandonar éste voluntariamente sin estar en dificultades, debera
hacerlo saber asi 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 organizacién estén implicados en sus posibles contingencias.
B.5. En conduccién visual, cada miembro del grupo verificara en todo momento que el coche de atras le
viene siguiendo. Por lo tanto, cada conductor tendra que ir siempre pendiente de su retrovisor (salvo el ulti-
mo del grupo, como es ldgico).

B.6. Si se pierde de vista el coche de atras, la detencidén del vehiculo propio es inmediata. Asi pues, el
ritmo de conduccién del grupo lo marca el ultimo coche, mientras que el de cabeza solo marca el itinerario.
B.7. Sifuera el coche que va delante nuestro el que perdemos de vista, no nos preocupamos, puesto que
tendra que frenar o incluso parar cuando verifique nuestra ausencia en su retrovisor. Nosotros tenemos que
seguir pendientes de nuestro coche de atrés.

Si esto ocurre y no sabemos por donde se sigue, nos pararemos. Ya volveran los de delante a buscarnos.
B.8. En conduccién “instrumental”’, mediante emisoras o teléfonos méviles, conviene seguir el mayor tiem-
po posible las indicaciones para conduccion 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 pagara una prenda” la que estipule en su caso la organizacion, que bastante
tiene con organizar y divertirse a la vez, y que no quiere mas lios.

B.12. Esta sera la penalizacion que se aplique al inconsciente, que pierda su coche de atras. Como cor-
rectivo puede ser, por ejemplo, champan para todos. “Ai loro”
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