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CLUB VEHICLES HISTORICS LLEIDA SALUDO

El temps passa massa rapid, I'hivern ja ha arribat i les carreteres s’'om-
plen de boira, neu, gel..., molts de nosaltres aprofitem per fer les revisions o
reparacions oportunes als nostres cotxes i quan arribi la primavera ja podrem
gaudir d’ells sense entrebancs.

Aquest ha estat un any més, ple de sortides i concentracions; unes locals
visitant i coneixent els nostres barris, altres més lluny, cap a Barcelona al Po-
ble Espanyol, la Fabrica Moritz, Caves Llopart etc..., a Tarragona la Central
d’Asco, Castell de Riudabella, a 'Arago sortida interessant la de Tarazona,
Estopifian del Castillo etc.., a la zona de La Rioja les Bodegues del Marques
de Riscal i Pais Basc, el Museu Rolls Royce i el Guggenheim. A la nostra
provincia, museu Trepat, les cassoles de tros de Juneda, Air Challenge a
Alguaire i d’altres. També una sortida important a Alemanya i Franga, on hem
vist més de vuit museus i ciutats, i fins a més de 30 activitats que crec que
n’hi hagut de tots els estils.

En aquesta nova revista, que avui us presentem, veureu algunes de les ac-
tivitats, articles i quelcom meés. Espero sigui del vostre grat, la gaudiu plena-
ment fent forga difusio als nous aficionats, que encara no son socis i volen
disfrutar del seu antic o classic.

Em queda dir que el proper dos mil setze, estara ple de activitats diferents
que ja anem programant, prop, lluny i per tots els desitjos, continuarem fent
la ruta de les energies, rutes del cava, rutes dels castells, exposicions i tam-
bé creuarem un cop més les fronteres.

Ja tenim les festes de Nadal i cap d’any, us desitjo que juntament amb les
vostres families, amics i estimats, tots ho passeu d’allo més be.

Felic any 2016

Toni Pomés
President Club Vehicles Historics Lleida.



ROLLS ROYCE INDICADOR

UNA LEYENDA TENTADORA

ROLLS ROYCE

En el 1900 apenas se viajaba. En el Reino Unido habia poco méas de 800 coches y para volar habia que hacerlo
en globo.

En Manchester se reunieron dos ingleses y se iba a iniciar una parte de la evolucion del siglo XX. Fue el 4 de Mayo de
1904. Estos dos ingleses fueron Charles Rolls y Henry Royce.

A finales del siglo XIX y comienzos del XX, el Reino Unido vive una etapa de progreso. Con la revolucion industrial hay
condiciones para desarrollar cualquier proyecto.

En China se llevo adelante la idea de un vehiculo propulsado a vapor, la cual se desarroll6 en Inglaterra. Se construyen
hasta 1940 mas de 40 coches a vapor.

En 1866 el aleman Daimler idea y construye el primer automévil propulsado por un motor de combustién interna.

Siguiendo nuestra historia, dos hombres de dos origenes muy distintos, y que compartian su pasion por los automoviles,
llegaron a construir el automovil mas perfecto, el mas lujoso.

Frederick Henry Royce nace en 1863 en Alwanton en una familia muy humilde. Su padre, molinero.

Henry Royce da un vuelco a su destino al entrar como aprendiz en una compafiia ferroviaria. Se descubre su talento
para la ingenieria y su esfuerzo da fruto a los 20 afos abriendo su propio negocio en los que fabrica pequefios compo-
nentes eléctricos. Difunde a todos su pasion por el automovil y primero compra un cuadriciclo De Dion. Mas tarde alquila
un Decauville. Viendo las deficiencias se decide a construir un coche en el viejo taller de Cooke-Street. Le obsesiona la
perfeccion.

Charles Steward Rolls, aristocrata britanico nace en 1877. Decidido, aventurero, experto piloto de aviones y de coches,
con un olfato especial para los negocios. Se dedica con Claude-Johnson a la venta de coches de importacién en la Rolls
Company.

Un buen dia, uno de los coches construidos por Henry Royce lo adquiere Henry-Edmunds (personaje clave),
conocido como El “padrino”. Transmite las excelencias del nuevo coche (de dos cilindros) llegando a los oidos de Charles
Rolls quien acude a Manchester a conocer a Henry Royce. Es Edmunds quien retne a los dos ingenieros. Rolls afirma:
“Acabo de conocer al ingeniero mas grande del mundo.”

A finales de 1904 arranca la marca Rolls-Royce con motores de 2, 3, 4 y 6 cilindros. Ya hablan del primer artesanal y
silencioso Rolls-Royce.
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Royce desarrolla un modelo de 40/50 caballos, fiable, amplio, suave y silencioso de marcha.

El director general de la marca, Claude-Johnson, dice: “El 6 cilindros del Rolls-Royce no es uno de los mejores coches del
mundo, sino el mejor coche del mundo.”. Es ya la maxima expresion del lujo y refinamiento.

Charles-Royce, en Yonkers, Nueva York, vence con uno de sus coches. Llama su atencién pintando de plata la
carroceria, cromando los tiradores de las puertas y los tapacubos. Asi nace el Silver-Ghost: “Tan silencioso el movimiento
como un fantasma, de ahi su nombre”.

El Silver-Ghost cubre las mas de 2000 millas sin problemas. Los inspectores del RACC lo despiezan y no encuentran
deterioro alguno.

La primera fabrica Rolls-Royce, en Inglaterra, se construye en Derby. Royce decia: “Hagamos el coche perfecto”. Cada
coche es casi artesanal. En cada coche, se escucha el silencio cuando estd en marcha, deslumbrando su suavidad y
perfeccion en la conduccion.

La publicidad indicaba que si se colocaba una moneda de canto y caia, el motor se desmontaba. El radiador tiene forma
de Partenén griego, simbolo clasico y de duracion. De la fbrica de Derby, llegaron a salir 6300 Silver-Ghost.

Algunos clientes, buscando la personalizacién de su vehiculo, colocaban variadas mascotas. A la firma Rolls-Royce no
le agradaba la idea, con lo que encargé al artista Charles Sykes el disefio de una mascota, un emblema para distinguir
totalmente la marca. Sykes se inspira en una bella secretaria, llamada Thornton, en la que ve recreada la victoria de Sa-
motracia. Asi nace una estatuilla que evoca el espiritu de la belleza mitica. Claude-Johnson, el director, la bautiza como
“The Spirit of Ecstasy”. Pasa a ser sindnimo de lujo y calidad para todo el mundo. En Estados Unidos esta mascota se
denomina “The Flying Lady”. Los constantes robos obligan a la firma a elaborar la estatuilla con una aleacion de niquel.

Henry Royce genio de la época suefa cotas mas altas: una ambicion volar. Segun la leyenda lo habian conseguido Déda-
lo e Icaro i cuatro siglos antes un prohombre de su tiempo Leonardo Da Vinci.

El espiritu de aventura de Charles Rolls se refirma en la aficion por los aviones.

Siglo XIII estudios de Roger Bacon y disefios de Leonardo Da Vinci anticipan proyectos realizables y en el siglo XIX Sir
George Cayley se conoce como el padre de la aviacion.

Siglo XX la aviacién evoluciona con rapidez. Primer vuelo a motor con los hermanos Wright Rolls los conocié en 1906 y
consiguieron elevarse durante 59 segundos.

Charles Rolls fue el primer inglés en cruzar el Canal de la Mancha pero el 2 de julio de 1910 en un festival aéreo su avion
se estrella. Su socio Henry Royce coge el testigo.

En la Primera Guerra Mundial la compafiia Rolls Royce es requerida para la fabricacién de motores, usaran el Tagle, un
motor de Rolls Royce que ademas realizara el primer vuelo a través del Atlantico.

El ejercito necesita coches para mandos, ambulancias y vehiculos ligeros. Llegan a decir que “ un Rolls Royce en el de-
sierto es como un rubi “. Recorren miles de millas por el desierto sin problemas mecanicos y Winston Churchil exclama
“ No se si deberiamos admirar mas : si la audacia, la habilidad, el avién Vickers Viny, sus motores Rolls Royce ... o la
buena suerte “

Al acabar la Primera Guerra Mundial, la marca construye una factoria en Springfield hasta el 1931.

La salud de Henry Royce no era buena y se mudo a una villa de la ribera francesa. Desde alli salen los mejores modelos
de la compania, en Derby se le levanté una estatua. Busca siempre la perfeccion. Un dia por la carretera fue adelantado
por un coche, molesto se levant6, se sent6 tranquilo y dijo “ Todo en orden, es uno de los nuestros “

En 1925 el modelo Phantom relevara al legendario Silver Ghost. Mas adelante en 1929 nace el Phantom Il, ajeno a la
crisis economica mundial.

En 1933 se produce otro dia fatal. La salud de Henry Royce se quiebra y muere a los 70 afios, hacia 2 afios que habia
adquirido la compafiia Bentley.

Tenia nuevos proyectos, la marca sigue, la produccion no se detiene, solo cambia el Logotipo que pasa del color rojo al
negro no como luto sino como simbolo de mayor distincién “ es el automovil de los Reyes “
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En la segunda Guerra Mundial la empresa es puntera en propulsion aérea con los motores Merlin. En 1945 la fabrica de
Derby produce los motores de aviacion y los coches se fabrican en Crece. En 1946 la turbina de gas es el futuro de la
marca.

1950 el Dart primer motor para servicio comercial como también el primer bombardero britanico.

1958 primer avion de pasajeros para servicios trasatlanticos.

Charles Rolls Henry Royce

Rolls Royce no solo rueda y vuela sino también navega con el Proteus.
1960 Rolls Royce construye el primer reactor nuclear para submarinos, la marca nunca deja de sorprender ya que mas
tarde con el Olympus motor que utiliza el Concorde el primer avién supersénico que estuvo en servicio de 1976 al 2003.

Volviendo a los coches el seguidor de Henry Royce era Ernest Hives quien trabajaba desde el 1906, decide
disefar las carrocerias para construir el vehiculo completo, la iniciativa es bien recibida.
Se experimenta con el Silver Wraight y el Rolls Royce Silver Dawn, lanzado en 1949, tiene una demanda espectacular,
el coche deslumbra.Es el primer coche carrozado por Rolls Royce, marca una nueva época.

Mas adelante llega el Phantom IV, coche para los Reyes y Jefes de Estado. Los Phantom V y VI, con direccion asistida se
venden a los econ6micamente potentes, el Phantom VI tiene una produccion limitada apenas 374 coches desde 1950 a
1956, 6 metros de longitud y como curiosidad la apertura invertida de las puertas posteriores.

1955 cambio importante en los modelos con el Silver Cloud |, alcanza los 170 Kildmetros por hora, este mismo ano fallece
James Dean y sucede la tragedia de Le Mans.

1959 se lanza al mercado el Silver Cloud I, se inaugura el Guggenheim de Nueva York y marcara un toque de refinamien-
to y prestaciones.

1962 aparece el Silver Cloud lll, crisis de Cuba y muerte de Marilyn Monroe el mismo ano. Ya en octubre de 1965 es una
fecha muy importante para la historia de Rolls Royce ya que nace el coche mas lujoso y avanzado ofrecido por la marca,
un salto de calidad ya que es el primer Rolls Royce con chasis de monocasco ademas de unas prestaciones avanzadas
como caja de cambios automatica, aire acondicionado, ventanillas eléctricas etc...el Silver Shadow | y Il permanece 16
anos y se venden 34.611 unidades.

La Historia de Rolls Royce tiene una fecha importante, 1965, nace el coche méas avanzado y lujoso ofrecido por la marca
“ El Silver Shadow ”.Supone un salto de calidad con chasis monocasco, caja cambios automatica, ventanillas eléctricas,
aire acondicionado, asientos de regulacién eléctrica etc...

La marca iba por buen camino ya que entre el Silver Shadow | y Il se venden mas de 34.000 unidades durante los 16 afios
que esta en el mercado.

Llegamos al 1971, las divisiones de motores de aviacidén y coches se separan y aparece el modelo Corniche con su
version descapotable alcanza los 200 Kms hora. La casa italiana Pininfarina disefia el Rolls Royce Camargue en 1975
cuando sube al trono el Rey Juan Carlos | y es cuando se lanza el primer Rolls Royce con la carroceria disefiada por otra
compania.con lo que dobla el precio al Siver Shadow
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La mascota de Rolls Royce nace al encargo al artista Charles Sykes ya que algunos clientes colocaban absurdas
mascotas, Sykes se inspira en una bella sefiorita, Eleanor Thornton en la que ve recreada a la Victoria de Samotracia y
asi nace una estatuilla que evoca el espiritu de la belleza mistica. Claude Jonson la bautiza como “The Spirit of Ecstasy”
pasando a sinénimo de calidad y lujo. Debido a los robos se elabora con aleacion de niquel.

El primer Rolls Royce fué importado por el marqués de Salamanca en 1913. Los clientes de la marca eran Jefes de Esta-
do, Reyes, aristécratas, artistas etc...

Personajes ilustres usuarios de Rolls Royce: Alfred Nobel, Marconi, Bernard Shaw, Rodolfo Valentino, Gary Grant, Brigitte
Bardot, Henry Fod, Cassius Clay, Elton Jhon, Richard Burton, Keith Moon, Meter Sellers etc...

Segun Rolls Royce “ persigue la perfeccion en todo, tomo lo mejor y mejéralo pero cuando ya nada lo supere, disénalo “

M @ LLeDA - PIRINeU LA VALL FOSCA _

vallfosca § 205 = juliol

%1 SICS Insuguracié Seccié Classics Pallars a Tremp
F d[ lars 9 Avda. Pirineus Il Hostal Buenos Aires.
P

=  CONCENTRACIO oe VEHICLES

[ ) Ribera de

marcel TREMP == La Vall Fosca, situada al nord de la comarca del Pallars Jussa,
wﬁ £ €s un escenari suggeridor en el qual conviuen harmonicament l'aigua, la
i muntanya, la més variada vegetacio i diferents espéecies d’animals.

La Vall comencga a 800 m i el poble més alt és Capdella que es troba a
1420 metres d’altitud i que tanca el conjunt de 19 nuclis rurals que confor-
men la Vall Fosca: la Pobleta de Bellvei, Estavill, Envall, Antist, Castell-es-
tao, Beranui, la Plana de Mont-ros, Astell, Obeix, Aguird, Palls, Pobella,
Mont-ros, Molinos, la Torre de Capdella, Aiguabella, Espui i la Central de
Capdella.

El riu Flamisell fa d’eix de la vall. Durant el seu recorregut podrem gaudir

49245205 . ‘ d’'un paisatge constantment canviant que ens portara fins al capdamunt

(JESUS)

de la Vall Fosca on hi ha el teleféeric que déna accés al Parc Nacional
d’Aiguestortes i Estany de Sant Maurici, i on hi podem visitar més de 30
estanys.

La Vall Fosca és, juntament amb la Conca de Tremp, la Conca de Dalt i
la Conca Della, una de les unitats que configuren la comarca del Pallars
Jussa. Sovint és anomenada també Ribera de Flamisell i Vall de Cabdella.




SORTIDA XXII LLEIDA PIRINEU

Constituida fona-
mentalment pel terme munic-
ipal de la Torre de Cabdella,
inclou geograficament una
part del municipi de Sentera-
da. Historicament, pero, eren
tres els municipis existents
en l'actual de la Torre de Cab-
della: Mont-ros, la Pobleta de
Bellvei i el mateix de la Torre
de Cabdella, perd d’una ex-
tensié menor que 'actual.

Historicament lligada a I'Alta
Ribagorca per la seva perti-
nenca, en part, a la baronia
d’Erill, amb el decurs dels
segles, va anar establint la
major part de les seves rel-
acions de tot tipus amb les
poblacions pallareses de la
Pobla de Segur, Salas de
Pallars, Talarn i Tremp, allu-
nyant-se aixi de la influéncia
ribagorgana. Aquest fet és el
gue motiva la seva adscripcio
al Pallars Jussa en el moment
de l'establiment de ladivisié
comarcal de Catalunya.

La Vall Fosca és una vall pir-
inenca de formacié glacial,
per on discorre el riu Flamisell
i situada a la part nord de la
comarca del Pallars Jussa.
Rep el nom de “Fosca”
pels forts pendents de les
muntanyes que la formen,
que propicien que el sol es
pongui d’hora i la llum es-
cassegi aviat.

INDICADOR

Esta constituida, a la part nord, per més de vint estanys sota pics de més de 2.500 m
d’altitud. Hi ha tres petites valls: Riqlierna, Filia i barranc d’Estany Gento. Al poble de
la Torre de Cabdella, s’'uneixen aquests tres barrancs i formen el riu Flamisell, que dis-
corre pel municipi deSenteradacap ala Pobla de Segur, on hi ha I'aiguabarreig amb el
Noguera Pallaresa.

El 1914, s’hi va construir una central hidroeléctrica que fou la primera de I'estat espan-
yol. El poble més alt de la vall és Cabdella, a 1.420 metres d’altitud i que tanca el con-
junt de nuclis rurals que conformen la Vall Fosca: la Pobleta de Bellvei, Estavill, Envall,
Antist, Castell-estad, Beranui, la Plana de Mont-

ros, Astell, Oveix, Aguird, Palils, Pobella, Mont-ros, Molinos, la Torre de Cabdella, Aigu-
abella, Espui i la Central de Cabdella.

La vall de Cabdella és dels llocs que surten esmentats en les conegudes cobles d’en
Payrot, fetes per un captaire fill de la Rua a mitjan segle XIX. Deia, en el tros dedicat a
la vall de Cabdella:
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SORTIDA - TARAZONA

Segun la leyenda, Tarazona fue edificada por Tubalcain y reedificada por Hércules, y asi figura en el escudo de la ciu-
dad ya desde el siglo XVI, “Tubalcain me aedificavit. Hércules me reaedificavit”.

Los restos mas antiguos de la actual Tarazona datan de finales del siglo | a.C., si bien existen noticias documentales de
la acufacién de moneda en la en Turiasu desde el siglo Il a.C.

En época ibérica la ciudad estaria reducida al barrio del Cinto. Las calles eran rectas y estaban rodeadas por una mu-
ralla que encerraba unas 3.5 Ha.

Con la conquista romana, Turiaso crece su perimetro urbano y se extiende hacia el Rio Queiles y acuna su propia
moneda. De la época romana se han encontrado restos de villas urbanas, mosaicos policromos y bicromos geométri-
cos, cerdmicas, algun ejemplo de escultura y sarc6fagos. Sin embargo, la pieza de mayor valor hallada en la ciudad se
expone en el Museo de Zaragoza. Se trata de un busto excepcional del emperador Augusto tallado en sardénice indio a
comienzos del reinado de Trajano. Este hallazgo recuerda que, segun la tradicién, Augusto pas6 por Tarazona cuando
volvia de las guerras de romanizacion del norte peninsular y pard durante algun tiempo para recuperarse de diversas
dolencias en los bafios de Turiaso. Existe la creencia de que las aguas del Queiles tenian valores curativos. La pieza
est4 calificada como el hallazgo romano mas importante en Espafia en el siglo XX.

En 2007 se produce un gran hallazgo de restos arqueoldgicos de esta época debido a los trabajos de restauracion de la
catedral. Junto al p6rtico aparece un edificio semicircular con un gran mosaico romano, una necrépolis y un baptisterio
tardorromano, todo del siglo IV. En 2013 hallan un nuevo mosaico muy cerca del anterior, parece que ambos restos
estan relacionados a un gran complejo romano.

Las invasiones del siglo Il destruyen la parte baja de Tarazona, por lo que los supervivientes tienen que abandonarla
y replegarse en la zona del Cinto.

En el siglo VI, Tarazona se convierte en una de las fortalezas mas importantes de los visigodos frente a los vascones.
Su fisonomia urbana era similar a la ciudad bajoimperial romana, aunque muy marcada por su caracter militar y epis-
copal. La catedral visigoda se ubicaria en el actual templo de San Atilano o en el de la Magdalena, dentro del Cinto, al
menos desde el afio 449.

Hacia el afio 714 es ocupada por los musulmanes y la ciudad crece considerablemente. Se mantiene el barrio del Cinto
como nucleo fundamental o medina y se crean dos arrabales; uno en el actual barrio de San Miguel y otro en la zona de
la calle Alta Merced. La mezquita mayor pasaria a ocupar la catedral de los visigodos. Se desconoce la ubicacion de la
mozarabia, que debibé de ser importante hasta que en el afio 878 se trasladan a Tudela, con lo que Tarazona sufre una
importante regresion demogréfica. Los judios estaban instalados en la llamada juderia vieja.

En el afio 1119 la ciudad era reconquistada por Alfonso | el Batallador y dos afios mas tarde se procedia a la fijacion
de los limites de su obispado. A la muerte del alfonso | el Batallador, Alfonso VIl de Castilla ocup6 Tarazona y otras
ciudades aragonesas, volviendo poco después nuevamente a manos aragonesas. Dada su posicién fronteriza con los
reinos de Castilla y Navarra, Tarazona sufrié diversas ocupaciones a lo largo de la Edad Media.
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Tras la reconsquista, recibe un numero importante de repobladores, y los musulmanes vencidos se retiran a un barrio
alejado llamado Tértoles, la juderia se situaba al norte del recinto amurallado y los cristianos crecen hasta desbordar
el nucleo primitivo, descendiendo la ciudad hasta el llano.

Se crean dos barrios nuevos, uno en la calle Mayor y otro envolviendo el arrabal de San Miguel. Los judios extienden
su barrio mezclandose con los cristianos en la llamada juderia nueva. El mercado se situa en la plaza de la Magdalena,
cuya iglesia se convierte en catedral provisional. Se constuye a mediados del siglo XlI la catedral nueva al otro lado del
rio. Los mulsulmanes quedan instalados fuera de la muralla pero junto al Cinto, en el Barrio de San Juan.

En 1495 se celebran Cortes en Tarazona con la presencia de los Reyes Cat6licos que se alojaron en el palacio epis-
copal. Las sesiones tuvieron lugar en la cercana iglesia de la Magdalena.

El siglo XVI supone un despegue demogréfico y econdmico para la ciudad, se fundan numerosos conventos, florecen
de forma decisiva las artes en la ciudad. En la revuelta de Antonio Pérez, secretario de Felipe I, se puso la ciudad de
parte del monarca. La reunion de las Cortes en Tarazona en 1592 acabaron con los Fueros de Aragon.

La expulsién de los moriscos supuso una importante pérdida para Tarazona, incluso algunos pueblos del valle del
Queiles quedaron abandonados.

Felipe V recompensé a Tarazona por su fidelidad en la Guerra de Sucesién concediéndoles en 1707 una serie de priv-
ilegios. El siglo XVIII ve empobrecerse a la ciudad, agobiada por las constantes contribuciones a las que la sometieron
los monarcas de la casa de Borbdn. En la segunda mitad del siglo hay una revitalizacion de la ciudad, que a finales del
XVIII es la segunda de Aragébn con mayor poblacién tras Zaragoza.

En la Guerra de la Independencia las tropas francesas ocupan Tarazona de la que habia huido el gobernador militar
de la plaza. La ciudad envi6 un representante a las Cortes de Cadiz para defender la Constitucién. Tras la guerra,
Tarazona va a verse decididamente implicada en un lento pero progresivo proceso de industrializacion.

Con la reforma del Estado en 1833, Tarazona queda incorporada a la provincia de Zaragoza. Se amplia notablemente
el casco urbano y se construyen numerosas fabricas e industrias, pero poco a poco va perdiendo su funcién adminis-
trativa a favor de la capital.

Plaza de Toros Vieja

La construccion de la plaza de toros comenzé en abril
de 1790y las obras se terminaron en el mes de sep-
tiembre de 1792. Seguramente se inaugur6 el dia de
San Atilano del afo 1792 con la celebracién de unas
novilladas. Se le dio el nombre de Plaza Nueva, y
posteriormente cuando en 1870 se construy6 la ac-
tual plaza de toros cambi6 su nombre por el de Plaza
de Toros Vieja. No se ha encontrado el proyecto de la obra y se desconoce el nombre del arquitecto. Pero sabemos
que en el Ultimo tercio del siglo XVIII se llevaron a cabo en Tarazona obras de cierta importancia en las que trabajaron
buenos arquitectos como Pedro Navarro en la reconstruccion del Ayuntamiento, Inocencio Basurte en la capilla del
Santo Cristo, Prudencio y Tiburcio Serrano, Francisco Basurte... Entre algunos de estos nombres puede encontrarse el
del arquitecto de la plaza de toros. Antes de su edificacién hubo que delimitar el espacio del prado sobre el que se iba
a construir la plaza, y luego hubo que talar los arboles existentes dentro del solar y en sus inmediaciones. Las casas se
adjudicaron por sorteo entre los individuos a cuyas expensas se habian construido.

Su capacidad era de unos 5.500 espectadores, capacidad suficiente para una poblacién que no alcanzaba los 9.000
habitantes. Desde el punto de vista urbanistico la construccién de la plaza supuso la expansion de la poblacién fuera
de su perimetro medieval, que hasta entonces solo habian sobrepasado los conventos fundados entre fines del siglo
XVl 'y mediados del XVIII.

Actualmente las viviendas conservan su funcién y en el espacio central tienen lugar conciertos,actuaciones musicales
y otro tipo de eventos sociales. Incluso en el aino 2006 se celebré un festejo taurino en esta plaza. En fechas recientes
(1998) el Ayuntamiento de Tarazona ha concluido la restauracién de todos los exteriores. La Plaza de Toros Vieja de
Tarazona fue declarada por el Gobierno de Aragdn Bien de Interés Cultural con la categoria de monumento, por Real
Decreto 30/2001, de 30 de enero de 2001. Forma parte de la Unién de Plazas Histéricas de Espana, creada en el afio
2000 y que esta compuesta por las plazas de toros de Almadén, Aranjuez, Béjar, Campofrio, Santa Cruz de Mudela y
Tarazona.
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Monasterio de Veruela

El Real Monasterio de Santa Maria de Veruela es una abadia cisterciense del siglo XII, situada en las cercanias de Vera
de Moncayo, en Tarazona y el Moncayo, Zaragoza, Aragdn, Espafia.

Sin duda, uno de los atractivos méas espectaculares del entorno y que hacen de la visita a Borja y a sus alrededores una
experiencia que no defrauda a nadie.

El Monasterio de Veruela pertenece al término de Vera de Moncayo (pequefio pueblo que se atraviesa justo antes de
acceder al monasterio), y se encuentra a 15 km. de Borja.

Al llegar, la estampa no puede ser mas idilica, con el imponente pico Moncayo en frente dando la bienvenida al visitante.

El Real Monasterio de Santa Maria de Veruela (este es el nombre completo) fue la primera fundacién de la Orden
Cisterciense en el Reino de Aragdn (s. XllI). A lo largo de ocho siglos vivié miltiples transformaciones hasta que tras
su desamortizacion en 1.835 fue abandonado. En 1.877 se estableci6 en el monasterio la Compania de Jesis que se
encarg0 de su cuidado hasta 1.975.

En 1.976 la Diputacion de Zaragoza se hizo cargo del edificio, adquiriéndolo posteriormente en propiedad y siendo en
la actualidad el titular del mismo, y por lo tanto, el responsable de su cuidado y conservacion.

Ademas de albergar el Museo del Vino de la D.O. Campo de Borja, el monasterio desarrolla una intensa actividad
cultural a lo largo del afo, con conciertos, exposiciones, teatro o eventos concretos. Cualquier acto se engrandece en
este imponente escenario.

Como muchos de estos edificios religiosos, el concepto del mismo era muy funcional, y su ubicacién, ideal para
lograr la paz interior y el recogimiento (lugar aislado y solitario) pero a la vez con agua y recursos para el cultivo y el
trabajo. La austeridad y simplicidad decorativa de estos monasterios contrasta con su hermosura visual y su belleza
singular.

La visita del monasterio transcurre por diferentes estancias, y va desde el claustro (s. XIV) hasta la iglesia abacial (s.
XI1-XI1), pasando por diferentes salas y dependencias, tales como la sala capitular, abacial, de los monjes, el refectorio,
la cocina, la cilla, el lavabo o el armarium o despensa.

Vinos del Campo de Borja

Enclavado en el Monasterio Cisterciense de Veruela a los pies del Moncayo, el Museo del Vino del Campo de
Borja abre sus puertas al publico en septiembre de 1994, siendo uno de los pioneros en Espafa y el primero de su
género en Aragon.
Nace con un espiritu de servicio a la Denominacion de Origen, dandola a conocer a los miles de visitantes que recorren
las Tierras del Moncayo y transmitiendo sus recursos como instrumento enoturistico de primer orden, punto de partida
para conocer nuestros vinos y bodegas, asi como el resto de nuestro entorno mas inmediato, destacando el Parque
Natural de Moncayo, el Monasterio de Veruela, las ciudades monumentales de Borja y Tarazona, asi como sus innu-
merables y pintorescos pueblos.
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Conocer el Museo del Vino y los vinos de Campo de Borja es probar el sabor y el magnetismo del Moncayo,
penetrar en un universo intenso y rico. Bienvenidos al Museo del Vino, descubre tu sexto sentido.

Jaume Sole
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El primer motor de aviacion

Hispano-Suiza

ALvARO GONZALEZ CASCON

Licenciado en Historia

-
T

Con solo decir Hispano-Suiza se evoca, de manera inmediata,
una marca mitica relacionada con la industria del automovil.

Sin embargo, su aportacion a los motores de aviacion,

s menos conocida, a pesar de haber tenido

una gran trascendenciapara la propia empresa y para la
evolucion de la aviacion, desde que el 27 de julio de 1915,
el Hispano-Suiza T 31se elevo del suelo propulsando

ANTECEDENTES

| comienzo de la Gran Guerra Euro-
Epea de 1914, que hoy conocemos

como 12 Guerra Mundial, dio pie al
proceso mediante el cual se inicia el des-
arrollo del primer motor de aviacion de &
Hispano—Suiza. Esta causa, externaa la
empresay al Servicio de Aeronauticaes-
pafol, sirvi6 de catalizador para tomar
una serie de decisiones que podian con-

ducir a la crea-

cion, por fin, de
una industria aero-
nautica en Espafia.

A principiosde ese
afno, nada hacia pre-
veer el comienzo de
una guerra generaliza-
da entre las potencias
europeas. Existia una ri-
validad creciente que ge-

un aeroplano espariol.

neraba tensiones y recelos entre ellas
aunque la prosperidad de que disfruta-
ban se debia, en buena medida, a la inte-
rrelacion entre sus economias; muy de-
pendientesunas de otras en todos los 6r-
denes: financiero, industrial, comercial.. .,
y no estaban afectadas por ninguna crisi
economica importante.
El 28 de junio de 1914, el herederoa
la corona imperial austriaca fue asesi-
nado en Sarajevo, desatando una ole-



ada de reacciones entre las potencias,
obligadas unas con otras por Alianzas
contraidas desde finales del S. XIX. Ale-
mania, Austria-Hungria e ltalia formaban
la Triple Alianza, desde 1892, matizada
posteriormente por un acuerdo secreto
entre Rusia e Italia mientras que, la Triple
Entente, vinculaba a Inglaterra con Fran-
cia y Rusia. Todas ellas acabaron entran-
do en guerra entre si; configurando dos
bandos: el de las Potencias Centrales
(Alemania y Austria) frente a los aliados
en la Entente (Francia, Rusia, Gran Bre-
tafay, al final, Italia) como principales
protagonistas iniciales. Entre el 28 de ju-
lio y el 12 de agosto las declaraciones de
guerra se sucedieron entre todos los pai-
ses involucrados.

En aquellas circunstancias, la situacion
de la Aeronautica Militar podia quedar
afectada, pues ninguno de los fabrican-
tes de aeroplanos y motores en servicio
era espanol y los proveedores exteriores
no tenian establecimientos de produc-
cién en Espafa. Lo mismo ocurria con
los repuestos necesarios para mantener
los aparatos en orden de vuelo.

El dia 5 de agosto el gobierno espafol,
presidido por Eduardo Dato, opta por la
neutralidad. ElI 7 —Alemania declara la
guerra a Francia el dia 3 y el 4 las tropas
del Kéiser entran en Bélgica— el capitan
Alfredo Kindelan, jefe de la Aviacion, sa-
lib6 para Barcelona en comision de servi-
cio con la intencién de solicitar a los in-
dustriales del sector del automoévil, que
fabricasen motores de aeroplano. Visito,
entre otras casas, la HISPANO-SUIZA y
Elizalde. Para facilitar las cosas puso a
disposicion de éstos, motores que eran,

basicamente, de dos tipos: uno rotativo
refrigerado por aire y el otro de 6 cilindros
en linea enfriado por agua. Lo que se
pretendia era que los motores fuesen su-
ministrados desde el interior de Espafia
para el Servicio de Aeronautica Militar vy,
asi, dejar de depender de fabricantes fo-
raneos pues tenian la seguridad de que
no iban a recibir los pedidos pendientes,
como efectivamente ocurri6. Kindelan re-
gres6 a Madrid el 16 del mismo mes.

La preocupacion por el desabasteci-
miento se extendia al armamento de
guerra mas novedoso y moderno. Una
vez consumido el stock, volver a impor-
tarlo no iba a ser facil —en este caso la
disponibilidad presupuestaria no seria el
escollo—. Las industrias de material de
guerra de las naciones en conflicto se
iban a encontrar con un exceso de pedi-
dos que atender y la prohibicion de ex-
portar a terceros paises. Dentro de este
material se encontraban las bombas Car-
bonit (utilizadas por primera vez en com-
bate sobre el Rif -por los capitanes Ba-
rron y Cifuentes- el 17 de diciembre de
1913). En abril de 1914 se realizaron
vuelos en escuadrilla con lanzamiento de
bombas usando visores de punteria. De
manera que el 8 de agosto, el propio Jefe
del Servicio de Aerondutica, Pedro Vives,
se desplazé a la fabrica de pélvoras de
Granada para solicitar su fabricacion ya
que el proveedor era austriaco2.
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Dibujo de la primera version del prototipo HISPANO-SUIZA T-31 con 11 aletas de refrigeracion.

Vista la cronologia de propagacion en
s6lo unos pocos dias de la Gran Guerra,
no se toman decisiones —en una direc-
cién nunca antes seguida— si no es por-
que ya se tenia formado un juicio sobre
las posibles consecuencias, asi como
una gran claridad de ideas para contra-
rrestarlas. Las actuaciones de la cupula
de la Aeronautica son obra de conversa-
ciones verbales mantenidas con los su-
periores en el mando y el Ministro de la
Guerra y, por ende, las autorizaciones
que se dan también lo son3. Este proce-
dimiento, permitio la actuacién inmediata.

Para resolver el problema de los avio-
nes, se llamo al capitan de Ingenieros
Eduardo Barron, incorporandose el 1 de
septiembre, el cual habia organizado los
talleres de Cuatro Vientos. En el verano
de 1914 era jefe de escuadrilla en el ae-
rodromo de Tetuan; siendo uno de los 3
pilotos con mas horas de vuelo junto con
el teniente Martinez Bafios y el capitan
Bayo de entre los 43 pilotos de 12 cate-
goria4 disponibles en el Servicio. En el
otofo de 1914 confeccion6 los planos de
un nuevo avion —basado en el Léhner
austriaco con algunas modificaciones—,
el Barron “Flecha” que vold, por primera
vez, el 5 de abril de 1915 y del que se
construyeron 6 unidades en los propios
talleres de Cuatro Vientos. Por su parte
el ingeniero militar y piloto, Ortiz-Echa-
gue, desde su situacién de supernumera-
riod, dirigira la fabricacion de 12 aviones
Farman MF-7 y 12 “Flecha” en la empre-
sa Carde y Escoriaza de Zaragoza. Para
las cortas series que se construyeron en
esos afos, se consiguié nacionalizar o
importar todo lo necesario. En el caso de
los primeros “Flecha”, los radiadores los
fabric6 Corominas y las hélices Bianchi,
ambos en Madrid6. En agosto de 1915,
el Comandante Emilio Herrera y el Te-
niente de Navio Viniegra, se desplazaron
a Estados Unidos para adquirir aviones
Curtiss JN-2 en version terrestre y con
flotadores; cuyos motores se adquirieron
también para equipar a los nuevos bipla-
nos que estaban pendientes de la entre-
ga de los motores de fabricacién nacional
(ver cuadro 1).

Es Vives quien impone su criterio en
todas estas actuaciones. Hasta enton-
ces, y desde los comienzos de la Aeros-
tacién, habia establecido una norma de
actuacion, en cuanto a la necesidades de
material para el servicio: era preferible
que estuviese ya experimentado y proba-
do. Siempre se habia opuesto a que, con
el escaso presupuesto de que disponia,
se hiciesen gastos en pruebas y desarro-
llos experimentales de prototipos?. De
manera que, al comienzo de la Guerra, el
Director del Servicio de Aeronautica, Pe-
dro Vives, y su grupo primigenio de inge-
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Motor Hispano-Suiza T 31 N° 3747, 140 CV, re-
frigeracion aire-agua de 8 aletas. Vista poste-
rior. Publicada en el Heraldo Deportivo el 5
agosto 1915.

nieros—pilotos (Alfredo Kindelan, Emilio
Herrera, Eduardo Barron y José Ortiz-
Echaglie) —que lideraba desde que con-
vergieron en el Servicio de Aerostacién
durante la primera década del siglo— re-
accionaron como si ellos mismos hubie-
sen sido atacados por el enemigo, para
satisfacer las necesidades de material de
vuelo y armamento e intentar seguir los
avances y nuevas aplicaciones bélicas
de la aviacion.

De la gestion de Kindelan existe confir-
macion pues, el 4 de septiembre, el Con-
sejo de Administracion de la HISPANO-
SUIZA se hace eco de la visita de agos-
to, como asi consta en las actas: “se da
cuenta de que el aviador militar Sr. Kin-
delan ha entregado a los talleres de esta
sociedad dos motores de aviacion, para
construir uno igual al que nuestros técni-
cos crean mas perfecto, asumiendo el
Estado cualquier responsabilidad que pu-
diera ser exigida, al estar patentados di-
chos motores™.

La Hispano-Suiza fue la que mas se
apresur6, disefiando y fabricando, en
menos de un afno, un original motor tipo
V8 que, en su primera version desarrollo
140-150 CV. Elizalde, por su parte, termi-
naria un motor V8 de 200 CV en 1918,
demasiado tarde para ocupar un lugar en
el concurrido mercado de los motores de
aviacion. Hasta entonces, La Hispano-
Suiza no habia abordado ningun proyec-
to motoristico para la aviacion® y se pue-
de afirmar que, debido a las circunstan-
cias de la guerra y de la peticion recibida,
aceptara el reto, llevandolo a cabo con
un enfoque innovador en su concepcion.
Consiguiendo, desde el primer arranque,
superar a todos los demas en relacion
peso/potencia (160 Kg / 150 CV), con es-
caso parecido a los que estaban en ser-
vicio en Espafia y por lo tanto en Europa.
Se convirtié en el méas famoso y legenda-
rio de la Primera Guerra Mundial siendo,
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quizas, el mayor logro técnico espanol de
la primera mitad del S XX.

CONCEPCION DEL MOTOR. 1914

espués de la reunion del Consejo de

Administracion del 4 de septiembre,
hubo varios contactos entre representan-
tes de la empresa y Pedro Vives —€l los
dejo anotados en su diario—. El 18 de
septiembre, Zaracondegui, uno de los
empleados de alto rango de la H.S., se
entrevista en Cuatro Vientos con Vives10,
seguramente para tratar de concretar las

INDICADOR

necesidades de la aviacién en cuanto al
tipo y nimero de motores, asi como su
participacion en el proyecto. El 12 de oc-
tubre tiene lugar en Madrid otra reunién
en la que también esta presente Kinde-
lan. Por Gltimo, Vives visita la fabrica en
Barcelona el 26 de octubre; es probable
que obtuviese la confirmacion definitiva
de la construccion de un motor de avia-
cion en la H.S. y quizas igualmente en
Elizalde, fabrica que también visit6.

El Director Técnico de la Hispano-Sui-
za, Marc Birkigt residia en Paris en el pe-
riodo citado. Esto no quiere decir que no

El capitdn Eduardo Barron proyectista del “Flecha” con motor Hispano- Suiza y piloto del primer
vuelo fotografiado el 27 de julio. (Publicada en el Heraldo Deportivo el 5 agosto 1915).

Cuadrd

Tipos de motoresnercise eAviacién Militar aEspafol

CODI® FABRICANE POTENCIA REFRIGERACK( CILINDROS
287 ANZANTI 28 Cv ATRE 3 /ABANICO
28N NIEUP®T 28 Ccv AIRE 2/ HORIZGOWLES
80G GNOM E 50/80 CV ATRE 9/RAATIVO

80RH LE RHONE 80 Cv ATIRE 7/RAATIVO
70R RENAUIT 70 Cv ATRE 8/ en V
90D AUSTRO-DAIMIE 90 Cv AGUA 6/ en LINEA

Fuente: Aerondutica Militar. Aviacion. Estado n° 6, finales agosto de 1915, AGHEA.

No aparece instalado el motor Mercedes, de 6 cilindros y 100 CV en n¥mngmno de lo
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visitase con regularidad Barcelona, pero
no hay constancia documental de que se
entrevistase con Vives o Kindelan. Se co-
menzé a fabricar un prototipo de motor
en Barcelona bajo la direccién de Dufour,
responsable de la produccion de La Sa-
grera, hasta que Birkigt (a caballo entre
las dos ciudades) se hizo cargo del pro-

- yecto, una vez que fij6 su residencia per-
manente en Barcelona. Se sospecha que
el tipo de motor iniciado en Barcelona era
un 6 cilindros que aprovechaba las solu-
ciones mecanicas de las generaciones
anteriores de motores H.S. o, quizas Du-
four solo se ocup6 de adquirir los mate-
riales para el prototipo; pues a comien-
z0s de noviembre se solicitan dos mag-
netos para motor de aviacién dentro de
un pedido de 100 que se consigui6 ad-
quirir, mediante gestiones diplomaticas
desde Madrid, a la alemana BOSCH y
fue entregado en diciembre a través de
Italia, pais que todavia no habia entrado
en guerra. Tenemos aqui la confirmacion
de que el motor de aviacion ya estaba
bien encaminado™!.

Hasta su retorno definitivo a Barcelona
en el otofio de 1914, Birkigt tuvo ocasion
de pulsar las nuevas necesidades que la
situacion bélica generaba y, en conse-
cuencia, demandaba a la industria; lle-
gando a la conclusion de que la aviacion
era un area de negocio avido de innova-
ciones, con pedidos que crecian en rapi-
da progresioén. Presionados por el gobier-
no francés para que la fabrica de Paris
participase en el esfuerzo de guerra, a la
H.S. le presentaron dos opciones, la de
Gnome, fabricante de motores de avia-
cion rotativos, que estaba interesado en

s apare alquilar la fabrica para ampliar su produc-

cion, la otra era producir obuses de arti-

Dos vistas (arriba y derecha) del “Barron-
Flecha” . (Fotos publicadas en el Heraldo
Deportivo el 5 agosto 1915).

lleria, optaron por la primera y recupera-
ron los chasis y motores sin terminar que
habian quedado alli.

En esos momentos posteriores al inicio
de la guerra, Birkigt estaba centrado en
un nuevo tipo de motor para automoévil
que se caracterizaba por un arbol de le-
vas en cabeza. Esta solucion le permitié
obtener mas potencia con la misma cilin-
drada. Denominado inicialmente T-29, al
aumentar su cubicaje pas6 a T-30. Es el
antecedente inmediato del motor de avia-
cion pues en él comprobo6 el buen com-
portamiento del Mando Directo (arbol de
levas en cabeza) y del sistema de distri-

bucién vertical. A continuacién, y ello nos
sitla en el otofio de 1914, se hizo cargo
del motor de aviacioén, cuyo disefio se ba-
s6 en una estructura tipo V8, dos bloques
de 4 cilindros, de la que nunca antes este
proyectista habia hecho uso. Se le asig-
no el n° 31de proyecto, seria por lo tanto
el T-31.

CAMBIO DE RUMBO DESDE EL
MINISTERIO DE LA GUERRA

| final de la cita del consejo de admi-
nistraciéon de la H.S. del 4 de sep-
tiembre se dice “...asumiendo el Estado
cualquier responsabilidad que pudiera
ser exigida, al estar patentados dichos

Motor Hispano-Suiza T 31 N° 3747 que volo’jpor primera vez el 27 de julio de 1915, se conserva ac-
tualmente en el Instituto Politécnico de Turin34.
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motores”. Es decir, que el Estado espa-
fiol estaba dispuesto a pagar los dere-
chos de fabricacion del tipo de motor que
eligiese la H.S. Esto supone un cambio
de actitud radical en las acciones de go-
bierno para abastecerse desde dentro
del pais. Una declaracién de intenciones
de cara a un futuro inmediato en apoyo
de la industria nacional, puesto que el
ofrecimiento estaba abierto a las demas
industrias del sector del automovil, dema-
siado endeble y artesanal todavia. La
guerra les brindaba a todas ellas en ge-
neral y a La Hispano-Suiza en particular,
la oportunidad de entrar en los moto-
res de aviacion. El ofrecimiento se
mantenia dentro de la linea conserva-
dora de no arriesgar y centrarse en lo
que estaba probado y funcionaba; no
planteaban unas especificaciones su-
periores a las de los motores existen-
tes, ni un concurso entre ellas. Nece-
sitaban inmediatez, resolver el proble-
ma lo antes posible.

Desde el momento en que Birkigt
terminé el proyecto T-30 y se ocup6
del motor de aviacion le dio su propio
sello; era innecesario recurrir a las li-
cencias de otros fabricantes. Como
habia sido hasta entonces y continu6
en el futuro, todos los desarrollos
abordados fueron financiados por la
propia empresa con sus fondos.

Por lo tanto, nada hace suponer
que, en el desarrollo del motor de la
H.S., se asignase ninguna partida
presupuestaria del servicio de Aero-
nautica o de otro organismo oficial. La
colaboracion se centrd en el suminis-
tro de informacién y de ejemplares de
los distintos tipos de motores. Esto
permitié a su proyectista conocer las
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ventajas e inconvenientes de los tipos de
motores en servicio en Espafa, que era
casi como decir en el resto del mundo.
En cuanto a la participacion del perso-
nal técnico de la aviacion militar (ingenie-
ros y mecanicos), resulta dificil pensar en
su traslado a Barcelona con dedicacién
permanente en la tarea de colaborar en
el desarrollo inicial del motor o, siquiera,
en la puesta en marcha de los motores
prestados puesto que otra de las circuns-
tancias de la aviacion militar era la esca-
sez de personal y, en el Rif, seguia ha-
biendo operaciones aéreas. Durante

El motor de aviacién

De Dion-Boufon

acaba de ser adoptado
por la

Aviacion Militar Espanola
Y por la

Escuela Civil de Aviacion

PASEQ PE RECOLETOS, 16.-MADRID

Anuncio publicado en diciembre de 1915., del motor de 80
CV De Dion que se instalo en los Farman MF-7.

INDICADOR

1914, el propio Vives (volando como ob-
servador) realiz6 18 vuelos en el Marrue-
cos espafiol. En uno de ellos, hizo un
aterrizaje forzoso bajo fuego enemigo.
De los cuatro aerébdromos con unidades
aéreas, tres (Tetuan, Arcila y Zeluan) es-
taban en el continente Africano; el cuarto,
era Cuatro Vientos. De los mecanicos
existian tres maestros de taller que podi-_
an haber intervenido'2, pero, dado su es-
caso numero, no parece que hubiesen
podido permanecer mucho tiempo en
Barcelona’3.

SITUApI()N DE LA INDUSTRIA
ESPANOLA

Las dificultades en los suministros
exteriores fueron percibidas con
antelacion por la cipula de la Aero-
nautica Militar pero afectaron, de igual
modo, y con contundencia, a las em-
presas a las que se dirigieron para
solventar sus carencias. En general
toda la industria se vio afectada en
sus procesos productivos al depender
en exceso del exterior.

La movilizacién general fue decre-
tada en Alemania y en Francia afectd
a la industria, paralizandola en cues-
tion de horas. En Inglaterra, se recu-
rri6 a los voluntarios. La consecuen-
cia inmediata para la fabrica de Paris
en Bois-Colombes fue su clausura, el
2 de agosto, al ser movilizado todo el
personal francés al tiempo que el su-
ministro de componentes de provee-
dores franceses, ingleses y alemanes
dejaron de llegar a la fabrica de Bar-
celona, dificultando enormemente la
entrega de los vehiculos vendidos vy,
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en cuestion de semanas, la entrega de
los camiones del nuevo modelo 40/50 de
4.000 kg de carga para los Ministerios de
Guerra y Marina, cuyos pedidos, se acu-
mularon a partir de septiembre de 1914.

Con la excepcién de la Fabrica Nacio-
nal de Trubia, dedicada a la artilleria, y
que, en principio, quedaba al margen del
sector privado, en Espafa no se produ-
cia una materia prima tan fundamental
para los motores como los aceros espe-
ciales que, en distintas proporciones de
niquel, cromo y otros metales, se utilizan
en las diferentes partes del motor'4. Es-
tos aceros ya se usaban, en tubo, antes
de la guerra como elemento estructural
de algunos aeroplanos. Tampoco roda-
mientos, bujias y componentes eléctri-
cos; entre ellos uno fundamental para los
motores como eran las magnetos. Todo
era necesario para las industrias mecani-
cas y de ello se vieron privadas las insti-
tuciones y las empresas al comienzo de
las hostilidades.

En septiembre de 1914, la batalla del
Marne paraliz6 el avance aleman hacia
Paris y, a finales del afio, los frentes se
estabilizaron; siendo fundamental para
los contendientes el aumento de la canti-
dad y calidad del armamento empleado,
para intentar romper el equilibrio existente
en lo que se dio en llamar guerra de des-
gaste. Los gobiernos de uno y otro bando

“exigieron a todas las fabricas dedicar sus
producciones al esfuerzo de guerra.

La errénea y generalizada conviccion
de que la guerra duraria pocos meses,
mantuvo a la H.S. en la linea de solicitar
magquinaria a sus proveedores ingleses
habituales, insistiendo para que atendie-
sen sus pedidos?® en vez de buscarlos
inmediatamente fuera de Europa y sigui6
esperando a que le llegaran pedidos de
piezas y componentes.

La realidad era que la invasion alema-
na de Bélgica y el norte de Francia habia
dejado a esta sin el 80 % del acero que
producia’6, quedando Gran Bretafa casi
como Unico proveedor de tan vital mate-
ria prima. La H.S. solicité el suministro de
aceros especiales a la Fabrica Trubia, de
la que obtendrian, durante la guerra, no
solo lingotes de acero al cromo niquel, si-
no también piezas de acero estampado
de la fabrica de armas de Oviedo!7. La
blusqueda de proveedores en el interior
del pais se hizo muy dificil por verse los
fabricantes desbordados de pedidos a
causa de la guerra y por la insuficiente
calidad, en muchos casos, de los mate-
riales. La escasez de personal cualifica-
do, era otra de las dificultades, recurrién-
dose incluso a la busqueda de exiliados
extranjeros llegados a Espana. En fin, no
solo aumentar la produccion conllevaba
vencer grandes dificultades; simplemente

COLECTOR ADMISION

8 ALETAS REFRIGERACION

CARBURADOR g

Motor T-31 con n° de serie
3745, con el que se
realizaron las pruebas de
resistencia en Francia. Se
conserva en el MAAE. de
Le Bourget.

atender los pedidos pendientes de entre-
ga, cuando comenz0 la guerra, se convir-
ti6 en una carrera de obstaculos.

EL REY ALFONSO XIill Y EL
GOBIERNO

La acumulacion de pedidos estatales
espafoles en septiembre de 1914 y
el retraso en cumplimentarlos por las cir-
cunstancias bélicas, iba parejo con la
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presion que periédicamente ejercian el
Rey Alfonso XlII y el gobierno, para que
atendiesen a los pedidos pendientes de
entrega, y aumentase la capacidad de
produccion e, incluso, que orientasen la
fabricacién hacia el armamento ligero y
pesado’8. La actitud de la H.S. era la de
ganar tiempo con sus clientes mientras
esperaba que la guerra terminase pronto
0 que, al menos, sus proveedores habi-
tuales pudiesen satisfacer sus necesida-
des pero lo cierto es que la escasez de

21
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1916. Biplano Delta con “timones de balance”
Eduardo Barron continud desarrollando, con este ter-
cer avion, la formula Lhoner; no se fabrico ninguna
serie para el Servicio. Los timones de balance eran
un dispositivo con el que pretendia mejorar la estabi-

lidad lateral y aunque aparecen con una instalacio

fija, estaban pensados como elementos aerodindmi-
cos que se desplegaban durante el vuelo, cuando fue-
se necesario. Se observa un depdsito de combustible
sobre el ala'y el puesto de observacion muy proximoj
al motor. Lleva instalado el Curtiss V8 de 100 CV
posteriormente seria sustituido por el Hispano-Suiza.

suministros se agravé con el paso del
tiempo. Periddicamente, el monarca ad-
vertia del peligrode que la H.S., en caso
de que no pudiera atender los pedidos
oficiales, los perderia 'y éstos serian soli-
citados a empresas extranjeras (tanto de
vehiculos como de motores de aviacion).
Por ello les incitaba al aumento de la ca-
pacidad productiva. Se estaba dejando
pasar la oportunidad de abastecere |
mercado espafiol liberado de la concu-
rrencia de los fabricantes europeos

22

Un afio después del comienzo de las
hostilidades (a mediados de 1915) se de-
cide recurrir a Estados Unidos para com-
prar maquinariay componentes; el Con-
sejo de Administracion de la H.S. esta-
blece el objetivo de fabricar 600 motores
anuales, tanto de vehiculos como de
aviaciony, a finales de afo, se impone la
meta de llegar a los 1.000, lo antes posi-
ble, en la fabrica de Barcelon?®.

Es necesarioresaltar que mientras que
la preocupaciondel Rey Alfonso XllI res-

INDICADOR

pecto a la capacidad productiva de la
H.S. es anterior al comienzode la guerra
-pues ya en 1913 habia expresado a Da-
mian Mateu que le parecia escaso el nu-
mero de unidades que fabricaban frente
al éxito y prestigiode la marca a nivel in-
ternacional-,el Gobierno s6lo muestrain-
terés durante la guerra. Una vez pasada,
éste desaparece

La curiosidad del Rey no se centraba
exclusivamente en esta empresa, sentia
atraccion por la industria en general y for-
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MoTor 140-180H Corte longitudinal. .
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Grdficos del motor Hispano-Suiza, utilizado para la formacion del personal de mantenimiento del
Servicio de Aerondutica Militar.

MdTor 140-180 HP. Corte transversal.

maba parte de su visién de conjunto para
el progreso del reino. Ejemplo de ello son
sus aportaciones de capital a nuevos
proyectos que estaban estancados y
consideraba de interés general, incluso
convencia a cortesanos, la mayoria gran-
des terratenientes, para invertir en socie-
dades de nueva creacion como el Metro
de Madrid o en ampliaciones de capital,
de empresas ya existentes, para que pu-
diesen abordar nuevos proyectos.

LA SOCIEDAD HISPANO-SUIZA DE
AUTOMOVILES

a sociedad La HISPANO-SUIZA, Fa-

brica de Automoviles S.A., se consti-
tuyé en Barcelona el 14 de junio de 1904,
pocos meses después de la realizacién
del primer vuelo controlado de un apara-
to aéreo con motor, es decir de un avion,
realizado por los hermanos Wright29; co-
menzando asi un continuo y acelerado

desarrollo de la aviacion. En la nueva
empresa destacan dos hombres: Damian
Mateu, empresario y Marc Birkigt, inge-
niero de nacionalidad suiza residente en
Barcelona desde 1899. Este, aportaba la
experiencia acumulada en la construc-
cion de automoviles en dos sociedades
anteriores radicadas en Barcelona que,
de manera sucesiva, habian ido a la
quiebra, haciéndose cargo la nueva so-
ciedad HISPANO-SUIZA, tanto de los ac-
tivos como de los pasivos y dando conti-
nuidad, esta vez con éxito, al disefio, fa-
bricacion y comercializacion de motores
y chasis para vehiculos automoéviles. La
creacion de la primera de estas empre-
sas (1899), se debi6 a un emprendedor
oficial del ejército, Emilio de la Cuadra,
formado en la Academia de Atrtilleria, su-
pernumerario del Arma, con el fin de fa-
bricar vehiculos eléctricos en Barcelona y
en la que entré a trabajar Birkigt, constru-
yendo su primer automovil con motor de
explosion de 2 cilindros y 7 CV de poten-
cia. Emilio de la Cuadra vendi6 la empre-
sa en 1902, cambiando su razén social a
Constructora Hispano-Suiza de Automo-
viles J. Castro —antecesora de la definiti-
va Hispano-Suiza— marca que, en 1914,
ya disfrutaba de una gran solidez finan-
ciera y renombre internacional, ademas
de una fabrica sucursal en Paris desde
1911.

El acuerdo al que lleg6 Birkigt en 1904
incluia, amén de un elevado sueldo, el
acceso a la participacion en beneficios y
el derecho a patentar a su nombre, aun-
que dentro de la empresa, las innovacio-
nes a las que su creatividad diese lugar;
siendo financiados, siempre por la propia
compafiia, los gastos para los prototipos.
Este arreglo laboral, dio a la empresa es-
tabilidad y progreso tecnoldgico, al per-
manecer siempre fiel a la misma, el genio
creativo en que, con el paso del tiempo,
se convirtié Marc Birkigt21.

El Consejo de Administracion de la so-
ciedad, presidido por Damian Mateu, de-
batia y, en su caso, aprobaba el desarro-
llo de motores y chasis que el director
técnico, Birkigt, sugeria en un continuo
avance y progreso técnico. Birkigt era
también responsable de la organizacion
de la produccién y en 1914 disponia de
un segundo director técnico, David Du-
four, responsable de la produccion en
Barcelona mientras él estaba en la sucur-
sal de Paris. Birkigt, contaba ademas con
otros ingenieros en su equipo que fue re-
forzado durante el periodo bélico con el
inglés Charles Catherine. Para la amplia-
cién de las fabricas y reorganizacion de
la produccion, se contratd en 1916 a Ri-
cardo Goytre Bejarano, ingeniero militar.
El acopio de piezas y componentes era
externo en su totalidad. Las piezas de

23
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fundicion y forja se encargaban a otras
empresas, casi todas extranjeras (funda-
mentalmente francesas) al no disponer la
HISPANO-SUIZA de fundicién ni de pren-
sas para la estampacion de grandes pie-
zas y ser practicamente inexistente en
Espafia la industria auxiliar metallrgica.
El disefio de los motores, cajas de cam-
bio y chasis era propio asi como sus pie-
zas y componentes, incluso los carbura-
dores. En la fabrica de La Sagrera se ha-
cia el mecanizado mediante un completo
parque de maquinaria (tornos, fresado-
ras, rectificadoras, etc.) y utillajes especi-
ficos desarrollados para cada modelo, en
la propia fabrica. Esta discontinuidad del
sistema productivo estaba generalizada
en la industria espafiola.

En sintesis, La Hispano-Suiza era una
empresa con una capacidad de generar
tecnologia que no guardaba relacion con
su capacidad productiva, pues era capaz
de recuperar las inversiones en investi-
gacion y desarrollo, (lo que hoy se deno-
mina 1+D+i)22, rapidamente y repartidos
sus gastos en una pequefia cantidad de
unidades producidas y vendidas. En
1914 ni siquiera se habia planteado la
produccion en cadena, ni la integracion
vertical. A causa de la guerra, las cantida-
des obtenidas por la cesion de los dere-
chos de fabricacion a los paises aliados
alcanzaron cifras astrondémicas.

EL PRIMER PROTOTIPO. 1915

| tiempo transcurrido desde que Alfre-

do Kindelan se personé en la fabrica
de La Sagrera a primeros de julio del afio
1914, se aprovech6 con notable eficacia
por parte de La Hispano-Suiza. La cons-
truccion habia empezado en noviembre.
Como ingeniero, Birkigt arriesgé mucho
para lograr un motor superior a los exis-
tentes. Lo méas innovador en cuanto a
materiales, fue la utilizacion de aluminio
en el bloque que unia las cabezas de los
4 cilindros de cada bancada y por el que
circulaba el agua de refrigeracion; pero
también en el carter —.componente de
grandes dimensiones al que se atornilla-
ban los cilindros de acero—y, lo mas difi-
cil todavia, en los pistones expuestos en
la camara de combustiéon a elevadas
temperaturas. En realidad la refrigeracion
era mixta, pues en la parte inferior de los
cilindros esta tarea de disipar el calor es-
taba encomendada al aire que circulaba
libremente alrededor del motor. EI mando
directo ya estaba funcionando en el mo-
tor de automovil T-30 y, aunque era toda-
via un prototipo, la velocidad de giro de
este motor multiplicaba por dos la del
motor de aviacion funcionando perfecta-
mente.
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Caza Hispano — Barron, fue el mejor de los aviones esparioles que instalaron el motor Hispano-Suiza

V8. Dibujo de Marcelino Viejo Canalejas.

A mediados de febrero se realizan, de
manera parcial, las primeras pruebas del
prototipo del motor de aviacion23. Cada
bloque de cuatro cilindros se ensayo por
separado, lo que dio una idea de la po-
tencia final que se podia obtener: unos
150 CV.

A los pocos dias, Mateu en presencia
de Vives, se entrevista con el Rey en
Madrid y le lleva los planos del nuevo
motor (el proyecto T-31). El Consejo de
Administracién autoriza, a continuacion,
los fondos para la fabricacién de seis
motores y asi completar el desarrollo
del mismo.

EL NUEVO MOTOR NO ES UN
SECRETO

E n marzo, Marc Birkigt viajé a Paris y,
el 26 presenta al Consejo los resulta-
dos de sus indagaciones sobre las nece-
sidades de motores de aviacién y un

analisis comparativo entre su motor y los
que se encontraban en servicio. Esta es-
pecie de estudio de mercado, realizado
con algunos fabricantes de aeroplanos,
como Farman y Morane-Saulnier (la fa-
brica H.S. de Paris se cedi6 en alquiler
por 5 meses a Gndéme) muestra que el
objetivo del gobierno francés era obtener
motores de una potencia entre 150 y 200
CV. En esas fechas, los motores en ser-
vicio de los aliados rondaban los 110 CV.
Birkigt habia tenido acceso a la peticion
que la Direccion de la Aeronautica Militar
francesa habia cursado a los fabricantes
galos de motores24 y, al mismo tiempo,
tanteado la disposicion a adquirir el nue-
vo motor H.S., al menos, a ambos fabri-
cantes?5. Tal era su fe en el rendimiento
a obtener de dicho motor. Recab0 infor-
macion confidencial y al mismo tiempo
dio a conocer la existencia del nuevo mo-
tor en Francia, contando con la aproba-
cion del Consejo de Administracion, in-

Caracteristicas del motor T-31 que vold por primera vez instaladdsenal

TIPO | N°oSERIE

POTENCIA ESTIMADA | DIAMETRO/CARRERA | COMPRESION

REFRIGERACION

T-31 \ 3747 \ 120 CV \

120x120

\ 4:1 \ AGUA / 8 ALETAS
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cluyendo la siguiente propuesta: recupe-
rar la fabrica de Paris para dedicarla a la
fabricacion del motor de aviacion.

Birkigt acompafé a Matéu en una visita
al Rey para informarle del buen funciona-
miento del mismo. Entonces, Alfonso Xl
expreso el deseo de que cuando termi-
nasen las pruebas de resistencia y pues-
ta a punto, a pesar del interés que el mo-
tor pudiera tener para el mercado exte-
rior, Espafa debia ser el primer pais en
montarlo en sus aviones. Es evidente
que el Rey fue informado de las gestio-
nes de promocién, en Francia, del nuevo
motor —estamos en la antesala de una
participacion y contribucion externa muy
valiosa al esfuerzo de guerra aliado des-
de un pais neutral, al socaire de decisio-
nes que dependen de unos pocos hom-
bres de empresa y de Estado—. En el ca-
so de que la empresa llegase a acuerdos
de cesion de licencia para su fabricacion
en otros paises, el gobierno espafiol pu-
so la condicién de ser informado.

El 15 de abril el Conde de Romanones,
lider del partido Liberal, visito la fabrica vy,
el 18, el Presidente del Gobierno, Eduar-
do Dato, vio el motor en funcionamiento,
inquiriendo por la capacidad de la empre-
sa para fabricar armamento. Ese mes, se
publicé en la prensa especializada espa-
fiola un articulo26 sobre el motor; su exis-

_tencia traspasaba el umbral del &mbito
empresarial y militar para darse a cono-
cer sin cortapisas. En julio, el Nuncio de
su Santidad que fue personalmente a re-
coger su automovil, también se interesé
por el motor de aviacion.

Por contraposicion a esta actitud
abierta en cuanto al desarrollo de un
nuevo motor de tecnologia avanzada,
podemos citar como ejemplo, el caso
del propulsor norteamericano denomi-
nado LIBERTY, disefiado en la primave-
ra de 1917 por iniciativa del gobierno de
esa nacion que aportd los fondos nece-
sarios; una vez que decidi6é entrar en
guerra en Europa y siendo consciente
de que los fabricantes norteamericanos
no disponian de motores con el adecua-
do rendimiento para aviones de comba-
te. Bajo la direccion del coronel E. De-
eds se seleccion6 a dos ingenieros: J.G.
Vincent, de la Packard Motor Company,
y J. Hall, de la Hall-Scot Company que
acordaron los parametros de un nuevo
motor de 12 cilindros en V con el objeti-
vo de obtener 400 CV. La urgencia con
que se necesitaba impuso la renuncia a
soluciones mecanicas no probadas con
anterioridad. Los detalles sobre las ca-
racteristicas de este motor fueron consi-
derados un secreto militar hasta que no
finalizo la guerra y tampoco fue autori-
zada su venta en el mercado libre hasta
ese momento?27.

Linea del frente y zona de operaciones del
SPAD S VII en septiembre de 1916.

Hispano-Suiza T-34S de 180 CV.
LAS PRUEBAS DEFINITIVAS

| desarrollo del motor continuaba a

buen ritmo. El 11 de mayo de 1915
Vives se desplazd hasta Barcelona y es-
ta presente durante las pruebas. Al dia
siguiente, se realiz6 una de 12 horas, a
altas revoluciones, sin problemas y el 15
es el ensayo de aceptacion, delante de

Vives, obteniéndose 163CV a 1600 rpm.
Ademas no se observaron vibraciones ni
ruidos extrafios y no acus6 sintomas de
fatiga. La potencia estaba condicionada
por el limite de revoluciones que soporta-
ba la hélice, la cual por encima de las
1500 rpm dejaba de ser eficaz; 150 CV
era el mejor compromiso a esas revolu-
ciones. El nimero de aletas para refrige-
racion por aire se habia reducido de 11 a
8 en cada cilindro aumentando asi la zo-
na refrigerada por agua mediante un blo-
que mas largo.

Durante ese mes, se personaran en la
fabrica Eduardo Barrén y Juan Pombo,
ambos pilotos y responsables de sendos
aviones espafioles que esperaban la lle-
gada del nuevo motor; el “Flecha”, que
ya volaba desde hacia un mes en Cuatro
Vientos y el Morane, que preparaba su
construccion en la CECA (Cia. Espafiola
de Construcciones Aeronauticas?8).

El proyecto n° 31 de Birkigt llegb a
buen puerto. El Departamento de Ensa-
yos realiz6 un esfuerzo sobre humano,
con jornadas interminables de prueba y
desmontaje para comprobar el estado de
los componentes criticos (pistones, bie-
las y mufiequillas del cigiiefal fundamen-
talmente), sustituirlos por otros, volver a
montar el motor y ponerlo en marcha de
nuevo.

Es el momento de pensar en atender la
demanda de los primeros clientes: la Ae-
ronautica Militar espafiola y el constructor
francés Farman, y proveerse de materias
primas con el objeto de iniciar la produc-
cion. Se requiere a Trubia acero para los
motores a fabricar para la Aeronautica
Militar y, una vez recuperada la fabrica de
Paris, producirlo alli29,

Las autoridades militares francesas
fueron receptivas a las gestiones de Bir-
kigt y Mateu para dar a conocer la exis-
tencia del motor. El 18 de junio se reali-
zan pruebas oficiales de los motores con
la presencia de representantes de la
aviacion militar espafiola y francesa. Esta
Comision del Ministerio del Aire de Fran-
cia, tenia una gran importancia comercial
por la elevada demanda potencial del pa-
is vecino. Venian “para hacerse una idea
exacta del motor y comprar, si fuera posi-
ble, una unidad que seria sometida a
pruebas largas, serias y controladas30”.
El comandante Marinot Lagarde, que es-
taba al frente de la misma, regresa a su
pais habiendo adquirido dos motores T
3131,

EL PRIMER VUELO
ara un motor de aviacion la hora de

la verdad llega con los ensayos en
vuelo. Para el Hispano-Suiza lleg6, por
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fin, el 27 de julio; Eduardo Barrén se en-
contraba a los mandos. Era el n° 3 de los
aeroplanos denominados “Flecha”32,
construidos por él en los talleres de Cua-
tro Vientos y basados en los Lohner. Fue
un hecho de gran trascendencia, se pue-
de decir que historico, pues era el primer
avion construido en Espafia con motor
espanol pero, sobre todo, porque se de-
bia a la voluntad y decisién de un orga-
nismo dependiente del Estado: la Aero-
nautica Militar. La fabricacion de aviones
no podia existir sin el apoyo guberna-
mental, puesto que el nimero de clientes
civiles era muy escaso, y lo seguiria sien-
do; era imposible pensar en la exporta-
cién si antes no entraba en servicio con
la aviacion militar propia. Era un rayo de
esperanza para los espafioles que inten-
taban convertir en realidad sus proyectos
aeronauticos.

Alfonso XIII, que estuvo presente en la
prueba, condecoraria a Barrén con la
Cruz de Carlos Il por su éxito y trayecto-
ria. A la HISPANO-SUIZA le envi6 un te-
legrama con el siguiente texto “Al presen-
ciar el primer vuelo motor esa casa me
permito enviar mi mas entusiasta felicita-
cion a ese Consejo y obreros que lo han
construido, asi como fuerte abrazo a in-
geniero que lo concibi6. Espero que esto
sirva de estimulo desarrollo industria na-
cional tirando tan fuerte como su nuevo
motor. Alfonso R.”33. La prueba tuvo un
enorme eco en la prensa prodigando elo-
gios a sus protagonistas, Eduardo Barrén
y Marc Birkigt. El apoyo de la opinién pu-
blica a los desarrollos técnicos espafioles
guedaba demostrado.

El vuelo habia causado una gran impre-
sién, pero, al mismo tiempo, llamo la
atencion por la estética de la zona del
morro, donde se sitla el motor, parecia
que la integracion entre este y el fuselaje
no era armoniosa. El Rey Alfonso XllI
después del vuelo sugirié a Eduardo Ba-
rrén que modificase el disefo del “Flecha”
de manera que la instalacién del motor
quedase mejor resuelta a todos los efec-
tos. Durante el mes de agosto el “Flecha”
n°® 3 continu6 en Cuatro Vientos con los
ensayos en vuelo desmontandose luego
el motor para devolverlo a la fabrica.

INDICADOR

Les Moteu
. Hispano-Suiza
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El periddico Excelsior publicé el 14 de julio de 1918 este articulo, relacionando el motor Hispano —

Suiza con los ases de caza franceses.

Aqui estd el famoso aparato de propulsion que equipa muchos de los aeroplanos de la aviacion mili-
tar de la "Entente". El motor Hispano-Suiza pertenece a la categoria de motores fijos con cilindros
colocados en "V". Se acerca pues a los motores de automoviles, pero se distingue por su gran ligere-
za, condicion sine qua non, para su uso en aeroplanos. Gracias a estudios técnicos, muy notables, M.
Birkigt, el ingeniero de la potente Sociedad Hispano-Suiza, ha conseguido rebajar el peso por caba-
llo-vapor hasta el limite mds extremo. A pesar del rendimiento intensivo de las fabricas Hispano-Sui-
za, la demanda de este tipo de motores es tan elevada que esta marca ha tenido que conceder numero-
sas licencias a otros industriales franceses y aliados para intensificar la produccion. Este entusiasmo
esta totalmente justificado por el espléndido palmares de los ases que han llegado a la victoria y a la
gloria montados en aparatos dotados con este extraordinario motor fijo

Aqui tienen un extracto de esta larga lista de héroes: Guynemer, Dorme, Nungesser, Fonck, Madon,
Heurtaux, Deullin, Pinsard, Lufbery, Guérin, Boyau, Chaput, Jailler, Ortoli, Garaud, Hugues, Casale,
Herbelin, Douchy, Chainat, Demeuldre, Villet, Derode, Lackmann, etc.

Toda Francia sabe, de hecho, que el famoso avion de Guynemer, "el viejo Carlos", actualmente ex-
puesto, acribillado con balas en los Invdlidos, estaba propulsado por un motor Hispano-Suiza, que
contribuyo en buena parte a las admirables hazarias de nuestro mayor piloto nacional.

El 4 de octubre hizo su primer vuelo el
nuevo avion que se denominé “W”, basa-
do en el anterior “Flecha” pero con el bor-
de de ataque del plano inferior rebajado
en la zona de unién con el fuselaje para
mejorar la visibilidad del observador que
se situaba en el asiento anterior, dentro
de la cabana. Ese mismo mes se entre-
garon los dos Flechas restantes que ha-
cian los n° 5y 6. Ninguno recibi6 el motor
Hispano-Suiza que tenian previsto llevar
instalado. El motor de sustitucion fue el
también V8 Curtis OX de menor potencia

y fiabilidad y al fin y al cabo de escasas
prestaciones para un biplaza de observa-
cion.

El pedido de la Aviacion espafiola fue
de 50 unidades. Enterado el Ministerio de
la Guerra de que la fabricacion se retra-
saria en beneficio de la exportacion, to-
moé dos medidas: buscar un sustituto
temporal para el motor H.S. (el Curtiss
OX de 90/100 CV ) y, realiz6 una inspec-
cién cuyo informe, fechado el 10 de no-
viembre de 1915, concluia que todo el
utillaje y piezas exportadas a la fabrica

Motores pendientes de entrega a finales de agosto de 1915

CANTIDAD MARCA POTENCIA COMENTARIOS NOTAS
12 CURTISS OX 100-120 CV 6 de repuesto para aeroplanos Los 6 restantes son para los hidroaviones
6 MERCEDES 100 CV Para los monoplanos Kondor Taube
4 SUNBEAM 150 CV Mod. CRUSADER de 1914con redéktor
12 DION-BOUTON 90 CV Se instalaron en los MF-7 fabricados por Carde y Escoriaza
6 CURTISS OX 90-100 CV Para los aeroplanos “Flecha” Debido al retraso en las entregas de los H.S.
50 HISPANO-SUIZA 150 CV Se entregaron 20 en agosto de 1916

Nota: La informacién de la tabla es transcripcion del documento Aeronautica Militar. Aviacion. Estado n° 6iBales agosto de 1
AGHEA. Excepto la columna de Notas
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de Paris durante el mes de sep-
tiembre, no contenia nada del ace-
ro (forjado y desbastado), suminis-
trado “en pequefa cantidad” des-
de Trubia, aunque si lo era el del
tipo usado para los cilindros. Este
procedia de una empresa de Bil-
bao y habia sido estampado en
Barcelona para la H.S. Para el au-
tor del informe, “... los envios
efectuados, representan una baja
econdmica e industrial en los inte-
reses del pais”36. Si bien esta va-
loracion parece razonable y cierta,
también lo es que del pais vecino
llegaron algunos componentes ne-
cesarios para completar el motor
que el uno de juliod7, se envio a
Cuatro Vientos para su instalacion
en el avion de pruebas, el “Flecha”
n 3°.

Dentro de este lote de compen-
saciones se encontraba el aviéon
que Morane construia para la CE-
CA espafiola y los 12 motores De
Dion, que se recibirian a final de
ano para los MF-7 de factura espafiola.
De lo que no hay duda es que, la tecno-
logia de motores que les llegaba desde
Espana, era muy superior a lo que nos
suministraban. Mas adelante habria que
sumar la entrada de divisas por los dere-
chos de fabricacion del motor en Francia
y otros paises. Sirvan como ejemplo los
pagos que el gobierno francés hizo, du-
rante 1918, a la sede social de la H.S. en
Barcelona por valor de 6 millones de
francos , con su repercusion en la ha-
cienda publica.

EL CENTRO DE GRAVEDAD
PASA DE BARCELONA A PARIS

D esde la fabrica de Barcelona se envi-
an a Paris, en septiembre de 1915,
materias primas y componentes esencia-
les, junto con utillaje y matrices para ini-
ciar alli la fabricacién de motores de avia-
cion. Estos suministros permitian agilizar

Teniente Rene Fonk, 75 aviones derri
con motor Hispano-Suiza T 35 de 220 CV.

la construccion de piezas modificadas,
bielas, cilindros etc. para continuar con
pruebas cada vez méas exhaustivas y lar-
gas.

Los 2 motores T-31 adquiridos por la
Aeronautica francesa, se ensayaron el
21 de julio en las instalaciones de la H.S.
en Paris y, a raiz de dichos ensayos, se
encargaron 50 motores condicionados a
incluir algunas modificaciones con el ob-
jeto de mejorar su resistencia; esto dara
lugar al T-34. La nueva version se carac-
terizaba, fundamentalmente, por no fiar
la refrigeracion de la parte inferior de los
cilindros al aire, esta importante funcion
quedaba exclusivamente a cargo del
agua, para ello el bloque de aluminio en
el que se enroscaban los cilindros de
acero se hizo mas largo llegando casi
hasta el carter.

Desde su reapertura, en el otofio de
1915, la fabrica de Paris, se convirtié en
La Hispano-Suiza Seccion Aviacion, sin
identidad juridica propia, dedicada en ex-

HISPANO SUIZA - AVIACIO

clusiva a la produccién del motor,
y al desarrollo de nuevas versio-
nes bajo la direccién de Birkigt .
Ademas el Ministerio de la Guerra
francés, se ofreci6 a retirar de sus
destinos militares a todo el perso-
nal que necesitase la fabrica, asi
como a suministrar las materias
primas necesarias para la fabrica-
cién de motores. La razon de es-
tas facilidades, residia en la im-
plantacién de la llamada economia
de guerra fundamentada en la pla-
nificacion por parte del Estado
(que podia indicar a una empresa
la orientacioén de su produccion),
pero sin nacionalizar las empre-
sas, permitiendo la libre compe-
tencia entre ellas, a las que adqui-
ria los aviones y motores que se
ajustaban o aproximaban a las es-
pecificaciones que emitia la autori-
dad Aeronéutica militar, para cubrir
sus necesidades. Espafia, en
cambio, continu6 con la economia
de mercado basada en los princi-
pios liberales, como antes de la guerra.
Algunos responsables en Francia, co-
mo el Secretario de Estado Rene Bes-
nard, vieron en el motor Hispano-Suiza
un soporte firme para alcanzar y superar
a la aviacion enemiga pero este punto de
vista entro en conflicto con los fabrican-
tes de motores galos que consideraban
al motor H.S una ingerencia extranjera
perjudicial para sus intereses e innecesa-
ria y exigieron pruebas de duracion muy
superior a lo habitual. Estos ensayos, de
50 horas, realizados en los laboratorios
de oficiales de Chalis-Meudon a finales
de afo, tuvieron como consecuencia la
demostracion de forma contundente de
que ningun motor francés se aproximaba
en resistencia y prestaciones al motor
Hispano. Se introdujeron a consecuencia
de ellas pequefias modificaciones en al-
gunos componentes, quedando el T-34
en su version definitiva con 150 CV. Los
primeros se construyeron en Barcelona y
en 1916 comenz6 en Paris la produccion

Material de vuelo pendiente de admision en septiembre de 1915

CANTIDAD MARCA COMENTARIOS NOTAS
4 Lohner Biplano Aeroplanos encargados antes de declararse la guerra europea Ninguno de los ejemplares de esta lista
2 Etrich* Escuela y cuya entrega ha quedado en suspenso durante esta fue entregado por el fabricante
5 Kondor** Monoplano
6 Curtiss Biplanos Aeroplanos encargados en América Modelo JN-2
6 Curtiss Hidro JN2 con flotadores
6 Flecha Biplano Aeroplanos encargados en Espana Fabricados en Cuatro Vientos
1 Kondor** Monoplano A Pujol Combaella y Cia

Nota: La informacion de la tabla es transcripcion del documento Aerondutica Militar. Aviacion. Estado n° 6, finales agosto de 1915. AGHEA. , excepto la columna de Notas
* Se refiere posiblemente al Kondor Taube con doble mando. Igor Etrich fue el disefiador del Taube producido por varios fabricantes alemanes, el primero fue Rumpler y Kondor fa-

bricé el que vino a Espafia a comienzos de 1914.

** Modelo Taube.

Entre los aviones en servicio no aparece el Kondor Taube que se ensayo en Cuatro Vientos a comienzos de 1914.
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en masa. En enero la suma de pe-
didos contratados con el gobierno
francés ascendia a 1.650 motores.

Los recursos oficiales franceses
(ingenieros militares, laborato-
rios...) se volcaron, como si de
una empresa francesa se tratara,
para ayudar a obtener el maximo
de potencia en altura y mejorar el
rendimiento en condiciones reales
de combate; esta se estableci6 en
180 CV, sencillamente aumentan-
do la compresion sin alterar el régi-
men de revoluciones, pero se pre-
sentaron problemas al aumentar la
temperatura en la cdmara de com-
bustién lo que generaba que las
valvulas de escape y su zona de
asiento se deformaban, las dificul-
tades para mejorar la refrigeracion
y la calidad de del acero, impidie-
ron su entrada en produccion du-
rante el afo 1916. Esta version se
denominé T-34-S.

El T-35 sera la version del T-34
que obtiene mas potencia sencilla-
mente dejando girar al motor hasta
2.000 rpm; se llegd asi a los 220 CV. Pa-
ra ello fue necesario un engranaje reduc-
tor que mantuviese las vueltas de la héli-
ce a 1.500 rpm. Los problemas que hubo
que resolver con el engranaje se prolon-
garon también a lo largo de 1916. El re-
ductor elevaba el plano de giro de la héli-
ce hasta el espacio libre de la V, entre los
bloques de los cilindros, y eso permitié
ensayar lo que se denominé el motor ca-
Aén en el que el tubo de un arma de 37
mm, situado en ese espacio, disparaba a
través del buje de la hélice. Las vibracio-
nes y lo incébmodo que resultaba al
piloto apuntar, hizo que no se fabri-
case en grandes cantidades.

EN ESPANA

urante el afio 1915 la fabrica de

Barcelona no entreg6 ningln
motor a la Aviacién Militar espafiola
hasta finales de agosto de 19186,
aunque antes de realizarse esta pri-
mera entrega se hicieron otras, en
pequefia cantidad, para la exporta-
cion, la mas interesante fue sin duda
la que hizo llegar a Alemania una
muestra de este vital motor para el
esfuerzo bélico aliado.

El 21 de junio el submarino aleman
U-35 (en crucero de combate por el
Mediterraneo) entraba en el puerto
de Cartagena con un mensaje del
Kéiser Guillermo para Rey Alfonso
Xlll, en el agradecia al monarca es-
panol el trato dispensado a los ale-
manes residentes en Espafia y por el
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sion repotenciada del caza Hispano—Barron
el Concurso de 1919 llevaba un motor de H.S. de 180 CV.
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1919. Caza Hispano-Barrén con motor Hispano-Suiza T-35 en el in-
terior de la fdabrica La Hispano en Guadalajara, en primer termino,
el ingeniero proyectista, Eduardo Barron. Composicion y dibujo de
Alberto Laguna.

patrocinio de la oficina, que desde Pala-
cio, se ocupaba de las victimas de la
guerra3®.

Pocos dias después salieron de Barce-
lona, el 13 de julio, 5 motores T-34 con
destino a Noruega, pais neutral pero sim-
patizante de Alemania, que era el desti-
natario final de los motores. Este sumi-
nistro compensaba la sesgada inclina-
ciéon hacia los aliados desde un pais
neutral, al hacer llegar a sus enemigos
unos cuantos motores en los que com-
probar el alcance de sus innovaciones. Al

Motor Hispano-Suiza T-35 220 CV en la estructura de la ver-

. El que gano en

fin y al cabo Alemania habia sumi-
nistrado las primeras magnetos
con las que funcioné el primer pro-
totipo. Afortunadamente para
Francia y sus aliados, les pareci6é
demasiado arriesgado en sus
planteamientos para copiar la for-
mula y solo al final de la guerra,
en 1918, obtuvieron algo aproxi-
mado al Hispano-Suiza T35.

La primera partida de 20 moto-
res quedd lista para su entrega al
Servicio de Aeronautica Militar, a
finales de agosto de 1916; es la
primera de los 50 solicitados el
ano anterior. El ingeniero y piloto
Luis Sousa Peco y el maestro de
taller Joaquin Quesada Guisasola
son comisionados para recepcio-
narlos, realizando las correspon-
dientes pruebas en la que se com-
probaron sus caracteristicas (ver
cuadro). Por fin los motores se po-
dran montar en los Morane de la
CECAYy los “Flecha” que vuelan
con motores prestados. También
en el primer W que esta a la espe-
ra de su motor; el resto de la serie, 11
mas, se fabricaran en 1917 y para ellos
estuvo disponible el T-34S de alta com-
presiony 180 CV.

EL ESPALDARAZO DEFINITIVO AL
MOTOR H.S. EL SPAD S. VI

as cualidades por las que destacaban

los motores H.S. eran, basicamente,
por un menor peso y mas potencia, res-
pecto a los de los demas fabricantes. Al
instalarlos en los aviones aliados
mejoraban sus caracteristicas pero
no les hacia necesariamente supe-
riores a los alemanes. La disposicion
del motor en la célula, suma de alas
y fuselaje, y su comportamiento di-
namico, dependian de un disefio
acertado y bien adaptado a los nue-
vos empleos especializados que a
partir de las misiones de observacion
iniciales, las unicas posibles al co-
mienzo de la guerra, fueron surgien-
do. La primera y mas facil, fue la de
bombardeo; con las pequefas bom-
bas existentes y la escasa potencia
de los motores sus primeras accio-
nes no representaron una gran ame-
naza para ninguno de los conten-
dientes. La de caza, surge del deseo
y la necesidad de destruir los avio-
nes contrarios. Es en ésta especiali-
dad donde los Hispano-Suiza alcan-
zaron un éxito y prestigio que los
convirtié en los mas deseados y en
un sistema de referencia para los
demas motores de aviacion.
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El nuevo motor necesitaba un aeropla-
no que le sacase el maximo partido, con-
siguiendo que el binomio célula-motor
estuviese integrado de la mejor manera
posible. Louis Béchéreau resultd ser un
disefiador a la altura de este reto. Pro-
yectista de la factoria S.P.A.D., cre6 el
nuevo avion de caza a partir del caza
S.V, al que adapté un motor H.S. T-34.
Las modificaciones exigidas por la ins-
peccion de la aviacion francesa dieron lu-
gar, en pocas semanas, al SPAD S.VII.
Béchéreau se cind a las posibilidades de
peso que le permitia la potencia (150 CV)
del motor Hispano-Suiza T-34 para con-
seguir alcanzar buenas prestaciones y
una maniobrabilidad excelente. Armado
con una ametralladora Vickers sincroni-
zada con el giro de la hélice -este meca-
nismo también lo disefio Marc Birkigt -, el
prototipo alcanzé una velocidad maxima
de 191,5 km/h y ascendia a 3.000 m en
15 minutos. Reunia tres caracteristicas
fundamentales para un caza: una célula
ligera, un buen disefio aerodindmico y un
motor potente y fiable.

La oportunidad de demostrar su valia
tendra lugar en la region de Picardia, al
norte de Francia. Dandose la curiosa cir-
cunstancia de que 318 afios atras, la ciu-
dad de Amiens, a orillas del rio Somme y
préxima al frente, fue tomada por los sol-
dados espanoles de los Tercios sin derra-

~mamiento de sangre; valiéndose Unica-
mente de su ingenio. Por una extrafa
coincidencia, en 1915, el motor espafol
ayudaria a mantener la poblacion a salvo
de las incursiones de aviones alemanes.

A finales de agosto, al mismo tiempo
en que la aviacién militar espafiola reci-
bia sus primeros motores H.S. se des-
arrollaba la batalla del Somme40, el nue-
vo avion de caza, el Spad S.VII, era en-
tregado a las escuadrillas que se
encontraban en el frente. El “As” de la
caza francesa, capitan Guynemer, consi-
gue en septiembre su primer derribo con
él. El tandem Spad/Hispano-Suiza se
mostré capaz de superar a los aviones
alemanes y se convirtio en la clave para
conseguir la superioridad aérea aliada. El
francés Rene Fonck, el italiano Baracca y
el norteamericano Rickenbacker, fueron
algunos de los pilotos mas destacados
por el numero de derribos enemigos y
que consiguieron la mayor parte de ellos
con este avion. Hasta 1917 fue el mejor

Motor Mercedes-Benz de 6 cilindros en linea y
100 CV. En 1914 era el mejor y mds avanzado
de los motores de aviacion refrigerados por
agua.

caza enfrentado a los alemanes y aus-
triacos.

Todos los fabricantes querian incorpo-
rarlo a sus aviones y los gobiernos de los
paises aliados también. Ese mismo mes
una alta comision de los Estados aliados
llega a Barcelona para intentar obtener
por escrito un compromiso de regulari-
dad en la entrega de los motores de avia-
cion, a lo cual se niega el Consejo de Ad-
ministracién por las complicaciones diplo-
maticas que conllevaba la fabricacion en
Barcelona para suministrar a los paises
aliados*1.

En el afio 1916 la factoria H.S. de Paris
lleg6 a producir 960 motores del modelo
T-34 de 150 CV, mientras trabajaba en el
desarrollo del T-34S de 180 CV y el T35
de 220 CV. La H.S. cedié la licencia de
fabricacion a varias empresas francesas.
Dos licenciatarias produjeron el motor T-
34 bajo licencia pero en cantidades que
resultaron insuficientes para el gobierno
francés.

Este decidié adquirir la licencia directa-
mente a La Hispano-Suiza y distribuirla a
los fabricantes, con el objetivo de simplifi-

car el proceso y alcanzar la maxima pro-
duccion posible. 14 factorias, mas la fa-
brica H.S. de Paris, produjeron un total
de 35.189 motores durante la guerra. Es-
ta es la férmula que se utiliz6 con Gran
Bretana y Estados Unidos, mediante un
acuerdo firmado, en 1916, en Paris por
Damian Mateu.

Durante el periodo bélico, la produc-
cién entre todos los paises, sin contabili-
zar Suiza, Rusia y Japoén fue de 49.893
unidades, incluidas todas las versiones
de 150, 180 y 220 y 300 CV. El de 220
CV resulto ser el motor mas fabricado en
Francia con 20.300 unidades42.

LIMITACIONES PARA LOS
DESARROLLOS AERONAUTICOS
EN ESPANA

E n 1914, Espana no contaba con labo-
ratorios oficiales de aviacion para ha-
cer pruebas de motores ni de hélices y
sus reductores, ensayos de materiales,
combustibles y aceites, ni de Tunel de
Viento. En la R.O. de 21-09-1910 se cre6
la Comision de Experiencias del Material
de Ingenieros con la mision de realizar
los estudios y experiencias necesarias
“tanto para lo relativo a su adquisicion y
empleo, como en lo referente a su per-
feccionamiento”. El 21-12-1910 se aprue-
ba el Reglamento siendo el coronel Ro-
driguez Mourelo su primer Jefe43. Se ha-
bia abierto una puerta que no se
aprovecho6 por falta de asignacion presu-
puestaria, no por ausencia de un proyec-
to puesto que en 1912 Kindelan, Jefe de
la rama de Aviacion, solicitd la creacion
de “..un Laboratorio aéro-técnico (de en-
sayos e investigacién) en el cual, por una
parte, se procure perfeccionar nuestro
material aéreo, haciendo que nuestro pa-
is contribuya al progreso de la Aeronauti-
ca, y por otra, se ensaye cuidadosamen-
te todo el material que haya de emplear-
se™4. Esta idea contd con el beneplacito
de Vives?® y fue presentada a la superio-
ridad, sin embargo no sera hasta 1918
en que se decida llevar a la préactica el la-
boratorio, que empieza a funcionar ple-
namente en 1922.

Por tanto, ni antes de la guerra, ni en el
transcurso de la misma, los inventores
espafoles contaron con los medios ne-
cesarios para probar y comprobar sus

Cuadro5

Caracteristicas de los 20 primeros motores entregadados a la Aviacion Militar

TIPO | N°SERIE | POTENCIA NOMINAL

POTENCIA MAXIMA

DIAMETRO/CARRERAl COMPRESION| PESO

GASTO ACEITE CONSUMO ESPECIFICO

T-34 | 3747 140 CV/1.400 rpm

162 CV/ 1.600 rpm

120x130 mm 4,7:1

165Kg 2

,251/h = 15,45 gr. CV/h 260 gr. CV/h a 1.400 r.p.m.

Equipados con carburador Claudel.
Capacidad del carter 14 litros de aceite de Ricino.
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INDICADOR :

ideas creativas. Entre 1910 y 1913 la
aviacion experimenta un progreso consi-
derable. Volaban con éxito biplanos, mo-
noplanos, bimotores, hidroaviones, con
motor tractor o impulsor ... el avance es-
taba pendiente del aumento de la poten-
cia de los motores y el refinamiento y es-
pecializacion de las estructuras. La gue-
rra impulsaria su desarrollo mediante la
seleccion que establece la competencia
entre fabricantes a causa del enfrenta-
miento. En este periodo anterior a 1914,
los tuneles de viento tienen una gran im-
portancia pues en ellos, y en el de Eiffel
en particular, se ensayan los perfiles de
las alas que los primeros inventores,
Wright, Voisin, Bleriot, Farman habian
demostrado que eran eficaces en sus
respectivos aeroplanos. A partir de ahi
los nuevos perfiles se pueden comparar,
con estos primeros de una manera facil y
sencilla, mediante las curvas polares ob-
tenidas de cada uno de ellos. De igual
modo, el fuselaje completo con todos sus
elementos, incluidos los trenes de aterri-
zaje, los capots del motor y las hélices. El
inventor o constructor, el disefador o pro-
yectista de un aeroplano, podia recurrir a
alguno de los tipos de perfiles o hélices
ya estudiados aerodinamicamente y apli-
carlo a las alas para luego estudiar todo
el conjunto en el tinel de viento. Esto
permitia, con un menor coste, comprobar
si se cumplian las expectativas de disefio
e introducir las modificaciones necesa-
rias antes de construir un prototipo de
vuelo. No solo el coste, sino también la
seguridad del aeroplano y sus tripulantes
podian mejorarse antes de empezar a
volar. Kindelan, en el informe citado so-
bre organizacion de la aviacién continua-
ba..., “pues una gran parte de los acci-
dentes mortales que han ocurrido en la
aviacion han sido debidos a defectos de
construccion de los aparatos, cuyos de-
fectos no han podido evidenciarse hasta
después de ocurrido los accidentes, por
falta de ensayos previos cuidadosos. S6-
lo con que el laboratorio economizara
una vida cada ano, habria cumplido una
mision de importancia, y aun sin llegar a
esto, con que sélo evitase la rotura de
uno o dos aeroplanos, quedarian com-
pensados los gastos por la economia
producida”.

El ambiente en Espafia era de expec-
tacion. Si bien la poblacion en general
acogia con entusiasmo cualquier acon-
tecimiento aeronautico y estaban dis-
puestos a pagar por ello, lo que posibili-
t6 al aviador Hedilla la construccion de
sus propios aviones, los Monocoque | y
Il. En cambio, las autoridades de la na-
cion, no se decidian a tomar decisiones
positivas en apoyo de los inventores-
constructores aeronauticos. La prensa
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1908. Parque de Aerostacion Guadalajara. Motores Antoinette de 24 CV, instalados en el dirigible To-

rres-Quevedo.

ademas de levantar acta de los aconte-
cimientos también expresaba las opi-
niones que le merecian los inventores y
si bien se encuentran ejemplos a favor
y en contra de ellos, se puede citar un
revolucionario motor de aviacion, en
1911, denominado giratorio “giratorio —
no rotativo— construido por Desiderio
Martinez Feduchy, primero de los de
este tipo construido en Espafa, con 35

Primeros motores Hispano-Suiza para la Aer

caballos y 58 kg en orden de marcha”.
Este nuevo tipo de motores no lleg6 a
convertirse en una realidad practica, lo
mas parecido a él seria el motor Wan-
keP8 bastante posterior. Junto a la noti-
cia4’ se publicaba el siguiente comen-
tario: “En medio de un ambiente hostil
por completo, en medio de la indiferen-
cia mas absoluta del comdn de sus
conciudadanos, hay muchos espafioles

Cuadro 6
autica Militar Espafola

TIPO POTENCIA No SERIE |UNIDADES  ANO FABRICA AVION
ENTREGA
34 140CV/1400rpm e 50% 1916 Barcelona | Bamon “Flecha’, W, delta, triplano,
162CV/1600rpm Morane-Ceca, Sousa mixto

34S 180CV /1530rpm) 3.910
Alta compresion| 207,4CV /1.860 rpm|  3.920 11 1917 Barcelona Barron W

345S 180CV /1530 rpm | 3.810
Alta compresion 207,4CV/1.860 rpm|  3.824 15 1918 Barcelona Caza Espana

35-S** 230 CV/2.120 rpm 4 1919 Barcelona Concurso Aviones
Militares Espanoles

FUENTE: Lage M., (2003), pp.86 y 137

Nota: Los 34 S se caracterizaba por la incorporacion de radiador de aceite y valvula limitadora de presion.

Compresién 5,33 a1

* 20 entregados en agosto 1916. Es muy probable que 11 fuesen convertidos a 34 S.

** Compresion 5,33 a 1.
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que ponen su inteligencia y sus entu-
siasmos al servicio del progreso...”.

Planteamientos vanguardistas tam-
bién los hubo en los propulsores de
aviacion48, mejorar el rendimiento de la
hélice fue uno de los objetivos del inge-
niero de Caminos, Cantero Villamil49,
patentando en 1912, (que también re-
gistro en Inglaterra y Francia), el disefio
de “hélices propulsoras...para motores
de velocidad angular elevada...que au-
menta considerablemente el rendimien-
to, haciendo dificil la aparicion del feno-
meno que los franceses llaman cavita-
cion”. Son el antecedente de un tipo de
palas que reciben el nombre de “cimita-
rra” y se usan actualmente en las héli-
ces de motores turbohélice de grandes
potencias. De entre varios proyectistas
espanoles de aeroplanos José del Pe-
rojo, ingeniero y periodista, proyectd en
1915, un pequeno avion de observacion
militar, el Bip/ano Perojo tipo B, en 1917
volé a manos del gran piloto civil Salva-
dor Hedilla con un motor rotativo, y tam-
poco pudo contar con las facilidades de
un laboratorio aerodinamico en Espana.

Son algunos de los inventores que en
este periodo tuvieron que trabajar empiri-
camente sin llegar a comprobar la efica-
cia de sus ideas, o arriesgarse ellos mis-
mos a construir un prototipo.

CONCLUSIONES

| aflo 1914 marca el inicio de la de-

cadencia de Europa en el concierto
mundial, después de la guerra, las rela-
ciones entre los continentes ya no seri-
an las mismas. Japén y EEUU alcanza-
rian nuevas posiciones superando el
dominio hasta entonces ejercido desde
Europa. Sin embargo desde los paises
de la vieja Europa se irradiaban innova-
ciones que marcaban las pautas a se-
guir, como el motor de aviacién Hispa-
no-Suiza.

1911. Motor rotativo Gnome de 7 cilindros y 50
CV, su aparicion impulso el desarrollo de la
aviacion; en 1914 alcanzaba los 100 CV de po-
tencia.

1911. Motor Renault V8 de 60 refrigerado por
aire. En 1913, en su version de 70 CV fue ad-
quirido por el Servicio de Aerondutica Militar
para equipar a los biplanos MF-7.

La peticién por parte del Ministerio de
la Guerra, sirvi6 a la Hispano-Suiza para
encauzar y ver con claridad la ruta a se-
guir tras el comienzo de la conflagracién.

El camino recorrido por Birkigt hacia
avanzar, en un solo paso, el de varias
generaciones de motores de explosion.
Asumio el reto con entusiasmo e inspira-
cién; aplicando toda la experiencia y sa-
biduria obtenida en el desarrollo de mo-
tores inmediatamente anteriores al fatidi-
co afo de 1914. Los ensayos, del

prototipo, en banco dieron unos resulta-
dos espectaculares para la época. Las
pruebas de resistencia habituales se pa-
saron sin averias graves ni pérdida de
potencia; tampoco se produjo ninguna
parada de motor y, eso, teniendo en
cuenta que el disefiador se arriesgo al in-
troducir un conjunto de innovaciones de
manera simultanea que podian haber
alargado durante mucho tiempo la pues-
ta a punto del mismo.

La presion del Rey y el Ejército espariol
empujoé a la empresa a moverse hacia
una adecuada capacidad productiva, me-
jorando la organizacion industrial y au-
mentando las inversiones.

La pretension inicial, por parte de la Di-
reccion de la Aeronautica Militar, de pro-
veerse de aeroplanos y motores se con-
sigui6 en la medida de lo que era huma-
na y materialmente posible dadas las
circunstancias y limitaciones en las que
se desenvolvieron.

En el plano internacional los gobiernos
seleccionaron las empresas que debian
hacerse cargo de la produccién del motor
H.S. en cada pais. Eran industrias expe-
rimentadas en la fabricacion de motores
pero tenian que ser capaces de adaptar-
se al reto de utilizar nuevos materiales,
como las aleaciones de aluminio, y obte-
ner niveles de calidad superiores a los
exigidos hasta entonces. Esto ayudo a
sentar las bases sobre las que desarro-
llar la evolucién de los propulsores de
aviacion en la siguiente década.

Desde 1916, la HISPANO-SUIZA sera
para Francia uno de los puntales de su
desarrollo aerondutico. Después de la
guerra, se convertird en un centro de
desarrollo tecnolégico que contribuira de
manera decisiva a mantener al pais veci-
no en primera linea de la aviacion. En
una época, el periodo de entre guerras,
en la que se alcanzaran importantes me-
tas a partir de los avances obtenidos du-
rante la primera guerra mundial. En Es-
pafna, hasta la Guerra Civil, sera uno de

Bloque de cuatro cilindros del motor Hispano-Suiza V8. El drbol de levas es-
ta desmontado lo que permite ver con facilidad los platillos de las vdlvulas.

Bloque de refrigeracion, seccionado, fabricado en aluminio del Hispano-
Suiza V8, (Museo Alemdn, Munich).
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los motores que mas aviones (de to-
do tipo) motorizd para la Aviacion
Militar; incluyendo algunos de los
vuelos de Raids y Records protago-
nizados por sus aviones, como el
Jesus del Gran Poder o el Cuatro
Vientos.

DESCRIPCION DEL MOTOR
HISPANO-SUIZA V8

| estudiar el motor Hispano-Sui-

za se plantean una serie de
cuestiones sobre las que el disefia-
dor Marc Birkigt tuvo que decidir, y
que al analizarlas nos muestran el
panorama de los motores de avia-
cion en la época de la Gran Guerra
Europea de 1914.

La primera decisién importante co-
rrespondi6 al sistema de refrigera-
cion. Antes de comenzar la guerra
se planteaba la ventaja o no del mo-
tor rotativo de origen francés, frente
al refrigerado por agua de origen
germanico, ambos eran los mas
destacados exponentes de entre los
diferentes fabricantes y paises —si
los clasificamos genéricamente por
su sistema de refrigeracion aire o
agua-—. El rotativo era més ligero y
las potencias que desarrollaban am-
bos, eran similares, entre 90 y 100
CV. El motor Gnébme pesaba del or-
den de 55 Kg. menos que el Merce-
des de igual potencia. La ventaja por
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Patente de Marc Birkigt « Perfeccionamientos introducidos en
los sistemas de distribucion por vdlvulas empleados en los mo-
tores de explosion” de fecha 11 de diciembre de 1913. En el
grdfico se observa el drbol de levas en cabeza y la distribucion
vertical. Corresponde al motor T-21 es el antecedente del mo-
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de Guadalajara y, aunque nunca
pertenecieron al Ejército, fueron los
primeros propulsores de aplicacion
aeronautica que se usaron en Es-
pana.

El V8 Antoinette desaparecio6 al
entrar en escena los motores rotati-
vos33 Gnome (1911), que resulta-
ron mas ligeros y fiables. En 1913,
la Aeronautica Militar adquiri6 bipla-
nos Farman MF-7 con motores Re-
nault V-8 refrigerados por aire forza-
do, mediante ventilador (daban 70
CV). El motor De Dion de 80CV, ad-
quirido para los Farman MF-7 fabri-
cados en Carde y Escoriaza, era
una version del Renault. Este tipo
de configuracién, V8 y refrigeracion
por aire, no tuvo continuidad.

La estructura de 8 cilindros en V
del motor Hispano-Suiza (dos blo-
ques de 4 cilindros, opuestos a 90°
para conseguir un correcto equili-
brado) mantenia una relacion entre
longitud (1,14 m) y anchura (1 m)
mas proporcionada -con respecto a
los 6 cilindros en linea-, lo que facili-
taba su carenado y no obstaculiza-
ba la visibilidad del piloto. Otra ven-
taja importante era que la longitud
del ciglenal y el carter se recortaba
con respecto a los de 6 cilindros en
linea, aun teniendo 2 cilindros mas,
y en consecuencia se reducia el pe-
so de ambos elementos.

Estas caracteristicas eran univer-
sales para todos los motores V8 pe-

diferencia de pesos iba desapare-
ciendo a medida que el vuelo del avion
se prolongaba en el tiempo; la razbn era
que el consumo de aceite en el rotativo
estaba en 360 gr. por CV/h frente a los
240 gr CV/h del Mercedes (el motor His-
pano de 140 CV consumiras! 15,43 gr
por CV/h); también el consumo de com-
bustible era mas elevado en el francés.
Por lo tanto, un aviébn con motor rotativo
necesitaba transportar mayor cantidad
de aceite para el mismo tiempo de vuelo,
lo que condicionaba la carga bélica que
podia transportar y su radio de accion.
Esta fue una de las razones por las que
los alemanes pudieron hacer bombarde-
0s en la retaguardia aliada desde finales
de agosto de 1914, llegando a Paris y la
costa inglesa.

Marc Birkigt eligio, inicialmente, un sis-
tema mixto (agua y aire) para la refrigera-
cion. El agua alrededor de la camara de
combustions2, donde se producen las
temperaturas mas elevadas y el aire, im-
pulsado por la hélice, para disipar el calor
de la parte inferior del cilindro. En su pri-
mera version (el prototipo T-31) disponia
de 11 aletas de refrigeracién y 8 en la se-
gunda.
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tor T-30 de automovil y por tanto del T-31 de aviacion.

LA ESTRUCTURA DE OCHO
CILINDROS EN V

La estructura V8 no era una novedad
entre los motores aeronauticos. En
febrero de 1906, el teniente Alfredo Kin-
delan, entonces ingeniero constructor del
dirigible Torres Quevedo, selecciond los
motores Antoinette de 24 CV de potencia
y estructura V8 disefiados y construidos
por Le6n Levavasseur para aviacion. Las
2 unidades adquiridas se ensayaron con
el dirigible en el Parque de Aerostaciéon

Las bielas dobles disefiadas para el motor H.S.
se convirtieron en universales para todos los
motores de estructura en V. La biela A se articu-
la sobre la biela B.

ro, donde empezaron a establecerse
grandes diferencias entre el Hispano-Sui-
za y los demas -ya fuesen V8 0 6 en li-
nea- fue en los metales utilizados para
las distintas partes del motor.

EL ALUMINIO. BLOQUE, CARTER
Y PISTONES

| objetivo del disefiador era aproxi-

marse lo mas posible a una relaciéon
peso/potencia de uno a uno. Eligi6 el alu-
minio como uno de los caminos para re-
ducir peso; abriendo una nueva via para
mejorar el rendimiento de los motores de
explosion, en sustitucion del hierro y el
acero.

Empecemos por el bloque o camisa de
refrigeracion (en su interior el agua circu-
la alrededor de los cilindros). Los moto-
res Mercedes y Austro-Daimler (1913)
disponian de un bloque o camisa de refri-
geracion de hierro soldado alrededor de
cada dos cilindros. En el motor Liberty
(1917), para mejorar la relacion pe-
so/potencia se optd por la utilizacion de
acero que tiene menor peso especifico
que el hierro.
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Motor Hispano-Suiza T-30 seccionado nos permite observar el sistema de distribucion con drbol de le-
vas en cabeza que serviria de modelo para el motor T-31 de aviacion. 1914. (Museo de la Automocion

Roda Roda, Lérida).

Al ser los bloques partes del motor que
no estan sometidos a esfuerzos ni car-
gas, la utilizacién de aluminio, mas débil
pero menos pesado y con mayor capaci-
dad para disipar el calor, era posible. Pa-
ra el motor Hispano-Suiza (1915) se di-
sefd un bloque de refrigeracion en alumi-
nio, con un 86 % de este metal, un 8 %
de cobre, y un 6 % de zinc54, que unia
los 4 cilindros de cada bancada; aportan-
do rigidez al conjunto del motor. El en-
samblaje, entre los cilindros y el bloque,

se conseguia roscando cada cilindro con
un utillaje especial que permitia realizarlo
de manera eficaz por personal no cualifi-
cado. Por el contrario, en los motores
con bloques de hierro o acero, la solda-
dura con autégena exigia para esta deli-
cada tarea especialistas experimentados.

La limpieza de sus lineas externas dio
al motor H.S. una imagen de sencillez
aungue en su interior escondia gran can-
tidad de huecos donde se alojaban cilin-
dros, valvulas y los conductos de admi-

Localizacion de los prototipos T-31 actualmente

TIPO Ne SERIE Ne ALETAS LOCALIZACION

T-31 3744 11 Desconocido

T-31 3745 8 M.A.E. de Le Bourget

T-31 3746 8 Desconocido

T-31 3747 8 Instituto Politécnico de Turin
T-31 3748 8 Desconocido

Fuente. Ricardo M. Vidal.

Tipo de motores V8 Hispano-Suiza

TIPO TIPO POTENCIA | DIAMETRO/ | COMPRESION| VELOCIDAD VELOCIDAD
H.S. | FRANCES CARRERA GIROMOTOR | GIRO HELICE
T-34 8Aa 150 CV 120/130mm 4,7:1 1.450 rpm 1.450 rpm
T-34S 8Ab 180 CV 120/130mm 5,3:1 1.540 rpm 1.540 rpm
T-35 8Bac 200 CV 120/130mm 4,7:1 2.000 rpm 1.170 rpm
T-355 8Bc 220CV 120/130mm 5,3:1 2.000 rpm 1.500 rpm

La tabla comprende los tipos de motores basicos que la Hispano-Suiza desarrolld a lo largo de la guerra. En realidad
eran un mismo motor con la misma cilindrada 11.760 cc a los que variando la compresion y el nimero de revolucio-
nes -en este caso se aplicaba un reductor para que las revoluciones de la hélice no aumentase- se obtuvo una mayor
potencia llegando a conseguir la ansiada relacion 1:1. La versién de 180 CV era capaz de mantener la potencia nomi-
nal indicada hasta los 3.500 m altura, simplemente mediante el aumento de la compresion sin variar practicamente el
peso del motor. El motor cafidn no se incluye en la tabla por no haberse instalado en ningtin avién espariol.

En el de 220 CV la relacidn peso/potencia llegaba al.

El ultimo desarrollo de la formula V8 fue el tipo 42 de 300 CV que los obtenia mediante el aumento de cilindrada sin
necesidad de reductor con un peso de 240 Kg. Su fabricacion comenzé en 1918, el tltimo ario de guerra, en la facto-
ria de Hispano-Suiza Bois-Colombes. En EE.UU. lo fabrico Wright en una refinada version mas potente que llegaba a

los 400 CV, en versiones especiales para batir récords.

sioén y escape. Se puede observar la
complejidad de los bloques en el motor
T-34 seccionado expuesto en el Museo
del Aire.

El carter, formado por dos valvas, (en
la superior se atornillaban los cilindros y
en la inferior se recogia el aceite) tam-
bién era de fundicion de aluminio,

Dado que en 1914 la Hispano-Suiza no
disponia de instalaciones para fundir me-
tales, Birkigt recurri6 a la empresa dirigi-
da por el ingeniero Vicente Grau®®. En
ella se estudiaron y elaboraron los distin-
tos tipos de aluminio para el motor de
aviacion.

Los 8 pistones o émbolos (las piezas
mas criticas y dificiles de conseguir)
Birkigt los habia concebido en aluminio.
Era necesario obtener una aleacién ca-
paz de soportar las altas temperaturas
que se producen en la camara de com-
bustién y resistir los esfuerzos a que se
ven sometidos. Para conseguir la pro-
porcion de metales correcta, se ensaya-
ron en el motor juegos de pistones en
los que se iba variando la cantidad de
los metales que intervenian y sus for-
mas; hasta obtener la aleacién 6ptima.
La estructura del pistén quedo6 reforza-
da con nervios internos.

La eleccion del aluminio fue un acierto
y evit6 graves complicaciones por su ma-
yor capacidad para disipar calor que el
acero, lo cual permiti6 mantener la tem-
peratura de las paredes de la camara de
combustion, dentro de los limites admisi-
bles. En ensayos realizados después de
la guerra por el Dr. Gibson58, se registro
una temperatura maxima en el piston de
241° C, sustituido este de aluminio por
uno de hierro forjado se alcanzaron los
400° C en la cabeza del mismo. Esto nos
sugiere que sin los pistones de aluminio
el prototipo del motor Hispano-Suiza hu-
biese sido inviable por calentamiento ex-
cesivo si tenemos en cuenta que al au-
mentar la compresion para obtener mas
potencia se present6 este inconveniente
inmediatamente.

Algunos motores desarrollados poste-
riormente introdujeron el aluminio en va-
rios de sus componentes Por ejemplo, el
motor inglés Pumad7, de 6 cilindros y 220
CV, monté el carter de este metal para
reducir el peso. De igual modo el FIAT A-
Xll de 300 CV vy 6 cilindros incorporaba
pistones y carter de aluminio. Fue muy
utilizado por la Aviacion Militar en el Rif.
El empleo de aluminio en piezas y com-
ponentes estructurales sometidos a gran-
des esfuerzos se convirtié con el tiempo
en universal y llega hasta nuestros dias,
conviviendo con el acero en los motores.
Entre 1915 y 1933 el peso por caballo de
los motores refrigerados por agua se re-
dujo a la mitadS8.
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EL MISTERIO DEL MOTOR
MERCEDES Y EL KONDOR
TAUBE

Existen algunas dudas respecto al pa-
radero del motor Mercedes de 100
CV que equipaba al Kondor Taube, ad-
quirido en la primera mitad de 1914 tras
ser demostrado en Madrid en marzo®°.

En el inventario de agosto de 1915 no
aparece ningun avién (ni Lohner ni Fle-
cha) con este motor instalado y el Kondor
tampoco aparece en servicio. Sin embar-
go, si aparece como pedido al fabricante
aleman -5 unidades- y otro en Espafa a
Puyol Comabella y Cia.

El Infante D. Alfonso de Orleans, pilotd
un Lhoner o Flecha con el motor Merce-
des instalado, el 27 de mayo de 1916, en
un vuelo sin escalas hasta la nueva base
de Los Alcazares ( D. José Warleta reco-
ge esta informacion). Este autor nos indi-
ca que el mecanico Quesada le dio otra
version sobre el paradero del motor Mer-
cedes, pero no la refleja en el texto por
considerar mas légica la del Infante€0.

El Kondor a fabricar en Espafa se en-
treg6 el 27 agosto de 1916 en Cuatro
Vientos. Realizd las pruebas de acepta-
cién entre los dias 27 y 31 de agosto a
cargo del piloto Salvador Hedilla®1. Coin-
cide con la fecha de entrega de los pri-
meros 20 motores H.S., a finales de
agosto. Por lo tanto los Flechas podian
desprenderse de los motores prestados y
entre ellos el unico Mercedes espanol,
que seria desmontado para instalarse en
el Kondor y ser por fin entregado definiti-
vamente.

Dada la escasez de motores, y si ese
motor era realmente propiedad del Servi-
cio de Aeronautica, parece légico que se
hubiese instalado en otro aparato.

OTROS COMPONENTES. BIELAS,
CARBURADOR

ara transmitir el giro al cigliefial, Bir-

kigt realizd un tipo de biela doble -de
acero al cromo niquel y forjada- para ca-
da 2 cilindros enfrentados; actuando jun-
tas sobre una misma mufiequilla del ci-
guenal. Cortas y ligeras permitian un me-
nor volumen del carter y por tanto del
motor. Su disefio se convertira en el es-
tandar para los motores en V.

El carburador que instalaba (de los fa-
bricantes franceses Zenith o Claudel) era
doble con un mando Unico; se situaba en
el centro de la V que forman los dos blo-
ques con 4 salidas de mezcla hacia cada
2 cilindros pues compartian una misma
admision. El Zenith que montaban los pri-
meros motores Hispano de aviacion, T-
31 y T34, eran de automovil (con un flo-

38

Motor Hispano-Suiza V8 seccionado, las zonas
en amarillo son las de circulacion del agua de
refrigeracion. (Museo del Aire Portugués, Al-
verca).

tador cilindrico en el depésito del carbu-
rador), esto permitia inclinaciones del
avion de entre 15 y 20° respecto a la ho-
rizontal, por lo tanto poco adecuados pa-
ra su uso en un avion de combate y, me-
nos aln, de caza. Las limitaciones que
imponia su uso resultaban peligrosas du-
rante las operaciones bélicas, al cortar el
suministro de gasolina al motor. Para re-
solverlo, el fabricante disefi6é un tipo de
flotador esférico que mantenia el nivel
constante de gasolina en cualquier posi-
cion, incluso en vuelo invertido. Para
compensar la disminucién de oxigeno, al
ir ascendiendo el aeroplano, se afiadié
un corrector de altura, (dispositivo nece-
sario para mantener el rendimiento del
motor®2); en 1917 se introdujo el doble
difusor que simplificaba su funcionamien-
to al tiempo que lo hacia mas eficaz y fia-
ble63,

EL MANDO DIRECTO Y SUS
ANTECEDENTES

e ha sugerido que la solucion del
mando directo estaba inspirada en el
arbol de levas en cabeza del motor Mer-
cedes asi como su Unico eje de distribu-

INDICADOR

cion vertical pero, lo cierto es que Birkigt
ya los habia utilizado en un ambicioso
motor desarrollado en 1913 y presentado
en el Saloén del Automovil de Paris de
ese afo. La Hispano-Suiza llev6 a su
stand nuevos chasis con un motor origi-
nal de alto rendimiento: el T-2164, que lle-
gb a conocerse popularmente como Su-
per hispano. En él aparece por primera
vez el sistema de distribucion en cabeza,
con un arbol de levas mandado vertical-
mente por engranaje, lo que permitié du-
plicar la potencia respecto a los motores
anteriores. Las vélvulas eran empujadas
por balancines (soluciones que incorpo-
raba el motor de aviacion Mercedes de 6
cilindros en linea instalado en el Condor
Taube que lleg6 a Cuatro Vientos a co-
mienzos de 1914). El sistema fue paten-
tado®; se realizaron varios prototipos pe-
ro no llegbé a comercializarse por los pro-
blemas que generaba su extrafio
cigliefal. La parte de este motor que in-
teresa destacar, el arbol de levas y la dis-
tribucion vertical, funcion6 muy bien y es
el antecedente del motor de automovil T-
30 y del de aviacion T-31.

EL MANDO DIRECTO

a disminucion de peso era fundamen-

tal pero debia ir acompafiado de un
aumento de potencia en funcién de la ci-
lindrada y esto se consiguié con el man-
do directo, que también aportaba una
disminucién del numero de piezas pues
no tenia balancines.

El motor Austro-Daimler tenia un siste-
ma de distribucién tradicional: las véalvu-
las eran mandadas por varillas verticales
(2 por cilindro) que empujaban los balan-
cines de las valvulas. Era convencional
pero efectivo y fiable; sus 90 CV le haci-
an el mas potente de la Aviacion Militar.
En marzo de 1914, el monoplano Kondor
Taube, equipado con el motor Mercedes
de 100 CV, realiz6 una demostracion en
Cuatro Vientos y el Servicio lo adquiri6©®.
Este motor era el referente mas avanza-
do al comienzo de la guerra y disponia
de un Unico eje vertical en vez de las12
varillas.

En el Hispano, un eje vertical trasmitia
el movimiento de giro desde el ciglienal
al arbol de levas situado en la cabeza de

Tipos de reduccion en motorers V8 Hispano-Suiza

TIPO AEROPLANO VELOCIDAD GIRO MOTOR VELOCIDAD GIRO HELICE
Hidroaviones 2.000 rpm 1.170 rpm
Bimotores 2.000 rpm 1.333 rpm
Cazas 2.000 rpm 1.500 rpm

Los reductores se aplicaban a los motores de 200 y 220 CV.
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1918. Motor Napier con estructura W, 3 bloques de 4 cilindros, y 450 CV. Recurre a las soluciones
mecdnicas introducidas por el HISPANO-SUIZA V8, drbol de levas en cabeza actuando directamente
sobre las vdlvulas sin balancines y la utilizacion masiva de aluminio (Museo de la Ciencia, Londres).

Afios 30. Motor Alfa Romeo de automovil. El drbol de levas actiia directamente sobre las vdlvulas. El
Mando Directo, se convirtio en una Innovacion Radical al generalizarse su aplicacion en los motores

de explosion.

los cilindros y actuaba directamente so-
bre las véalvulas sin menoscabo de su
rendimiento y fiabilidad.

Podemos afirmar que esta soluciéon
mecénica se convirtid en radical al ser
adoptada al final de la guerra por otros
fabricantes como Napier en el motor de
estructura 12W (3 blogues de 4 cilindros)
y 450 CV, que estuvo presente en 1919
en el festival aéreo de Cuatro Vientos, e
inmediatamente adquirido para unidades
del DH-9A que entraron en servicio en la
Aviacion Militar. También fueron los elegi-
dos por Ramén Franco para motorizar al
Dornier Wal Plus Ultra varios afios des-
pués.

Los motores de automoéviles aplicaron
el mismo principio de actuar directamen-
te sobre las valvulas hasta el extremo
que, hoy en dia, resulta dificil encontrar
un motor de cualquier marca que no utili-

ce este sistema para obtener potencia y
economia de funcionamiento. Lo que no
quiere decir que no siguieran utilizandose
otras soluciones.

Todas las simplificaciones en piezas y
sistemas introducidas por Birkigt, ade-
mas de ayudar a aligerar el conjunto faci-
litaban la produccion masiva; necesitan-
dose menos cantidad de materias primas
y horas en el montaje de cada motor. Sin
embargo, la produccién de las piezas era
mas sofisticada pues necesitaban de una
mayor calidad y precision. Ese era el ca-
mino que llevaba el desarrollo de la avia-
cion, la marcha atras no tenia sentido...
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CASTELLVI DE ROSANES

A Montjuic, en el context historic de la dictadura de Primo de Rivera i en el marc de I'Exposicié Internacional de
1929, es va decidir construir un Poble Espanyol, que es va convertir en unasintesi de I'arquitectura i la mostra artesanal
d’Espanya. Havia de ser enderrocat en finalitzar I'esdeveniment, pero finalment es va decidir conservar-lo, donat I'im-
pacte que va tenir i de les multiples veus que es van pronunciar en contra de la seva destruccio.
Es va projectar amb la idea que fos un conjunt d’edificacions extretes de I'arquitectura popular espanyola que s’unirien
tot formant una mena de collage. Els constructors del recinte —els arquitectes Ramon Reventos i Francesc Folguera i
els artistes Xavier Nogués i Miquel Utrillo- van pretendre fer un poble on estarien reproduits edificis representatius de
les diferents regions d’Espanya.

Els quatre professionals van realitzar diferents viatges per la peninsula per tal de recollir material iconografic. Durant el
recorregut, van fer centenars de fotografies, anotacions i dibuixos que els van permetre escollir el que millor s’adaptava
a la idea que volien plasmar. En total, els “turistes” van visitar mil sis-centes poblacions.

Al Poble no es pretenia reunir una col-leccié d’obres mestres de I'arquitectura espanyola, sin6é que es tractava de con-
struir un recinte que fos una sintesi de 'Espanya monumental. Era una manera de tenir Espanya dins de Catalunya.

En aquest sentit, el comentari ja classic que interpreta el conjunt donant-li una connotacioé politica espanyolista, es fon-

amenta en la idea que sosté que el Poble respon a la imatge estesa durant la Dictadura de Primo de Rivera segons la
qual es pretenia que Catalunya estigués implicada en la histdria d’Espanya. Soledad Bengoechea Historiadora.

El Poble Espanyol durant el franquisme

Mentre el franquisme persistia, la utilitzacié del Poble a favor del discurs espanyolista (violentament anticatalanista) va
arribar a la seva maxima expressid. En aquesta época, des de sectors propers al régim, la unitat organica de I'Estat
espanyol que, en el terreny de I'arquitectura el conjunt aconsegueix copsar, va tractar de ser utilitzat per esgrimir el lema
de la “unitat de la Patria”.
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Aixi mateix, en la gestacio del recinte hi ha alguns aspectes que no acaben de quadrar en aquesta afirmacio
que assegura que el conjunt va ser una idea de la dictadura i que, com a tal, respon a un projecte de caracter espanyo-
lista. Entre d’altres coses, el projecte estava dissenyat des de feia temps i, a més, la filosofia del Poble Espanyol no va
ser una invencié molt original, ja que la idea de recrear I'arquitectura regional d’un pais en una exposicidé no era nova.
En diferents paisos d’Europa, aixi com a America del Nord i del Sud, a finals del segle XIX va aparéixer un moviment
neoromantic que va suposar la valoracié de les arquitectures regionals o vernaculars, concretament de la casa tipica
de cada regi6. Potser el millor exponent i la culminaci6é d’aquesta tendéncia a Espanya seria el Poble Espanyol.

Durant la Guerra Civil

Durant els anys de la Guerra Civil el Poble va anar perdent la seva vocacio festiva i va deixar de rebre visitants entusi-
astes i curiosos. La patina de realitat idil-lica que I'envoltava va ser escombrada per la realitat bel-lica, que va convertir
el recinte en un escenari més de la conflagracié. En el que, amb tota seguretat, és el periode més desconegut de la
seva historia, el conjunt es va convertir en un camp d’internament de presoners.

En aquests tragics anys de la guerra el Poble va servir de musa per a dos cineastes. Max Aub i André Malraux van rodar
aqui la pel-licula “Sierra de Teruel” (L'Espoir), que versa sobre la Guerra Civil espanyola. Van treure un gran partit del
recinte, on van rodar diverses escenes ambientades en pobles.

El Poble avui en dia

El Poble no només no va ser enderrocat en finalitzar 'Exposicio sind que ha sobrepassat els cinquanta anys de vida
que alguns observadors de I’época li van pronosticar.

Actualment, el recinte —considerat museu arquitectonic— és escenari d’actes molt diversos, oferint-se com un espai per
a la vida barcelonina, a més de mantenir la seva vocacié inicial de mostrar, a través d’una visita, la diversitat de I'arqui-
tectura espanyola.

HISTORIA DE LA FABRICA MORITZ

No sabem perqué Louis Moritz va pensar que aquest era un bon lloc per installar-hi la nova seu de I'empresa que
havia fundat el 1856 al Raval. Semblara que ara li fem la pilota perque es tracta del putu amo (que ho és! Ell va encetar

aquesta historia que ja fa més de 150 anys que dura), pero el cas és que el fundador de Cerveses Moritz va ser, en
aquells moments, tot un visionari.

FABRICA MORITZ BARC
1856

MORIT
BARCELONA
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HISTORIA DE L’AUTOMOBIL

La nova fabrica, inaugurada el 1864, representava una de les primeres construccions del nou Eixample. De
fet, a dia d’avui encara conservem els vestigis d’aquesta fabrica que va estar operativa durant més d’un segle i es va
convertir en tot un referent que encara es conserva en la memoria historica dels veins de la zona. Amb la nostra visio
de segle XXI potser ens costa d’imaginar una fabrica en ple centre de Barcelona, perd hem de pensar que I'activitat
industrial es desenvolupava sobretot als soterranis de I’edifici, amb més de 4500 m2 dels quals encara es conserven els
principals vestigis de I'antiga fabrica, amb els tancs de formigd armat fabricats a la década dels anys 20 com a auténtica
joia de la corona.

Moritz ha volgut recuperar per a la ciutat aquest gran centre. Per aix0, el prestigids arquitecte Jean Nouvel ha dissenyat
i reconvertit aquest immens espai en una espectacular plataforma que conjuga restauracio, oci, cultura i ciencia perquée
el gaudeixin els barcelonins™.

La Fabrica Moritz Barcelona és tot un parc tematic per a adults i si sbn amants de la cervesa, molt millor!
Emplagada a la Ronda Sant Antoni cantonada amb Casanova, és molt més que una microcerveseria 0 un espai gas-
trondmic, és el buc insignia de Moritz i el que materialitza tot el que la nostra marca representa.

En aquest espai trobareu una microcerveseria, de fet és el Rolls Royce de les microcerveseries europees, on €s pro-
dueix la Moritz fresca sense pasteuritzar, una cervesa que podreu consumir a la cerveseria de la planta 0 i acompan-
yar-la de les propostes gastrondmiques del nostre director gastronomic, Jordi Vila. A la carta de la cerveseria trobareu
propostes de tot tipus per apaivagar la vostra gana des de les 6 del mati fins a les 3 de la matinada, un no parar!

La visita a la Fabrica Moritz Barcelona no pot donar-se per complerta si no visites la nostra concept store, la M-Store.
Aqui trobaras un forn de pa Triticum, venta de cervesa fresca sense pasteuritzar, quiosc amb titols internacionals i ob-
jectes dedisseny sota un concepte que canvia regularment.

| si ets dels que gaudeixen de la cervesa perd també d’'una copa de vi, a la Fabrica Moritz Barcelona trobaras un Bar
a Vins amb gairebé 500 referencies per gaudir a copes, a pes 0 en ampolla acompanyat d’una selecci6é gastrondmica
exclusiva per aquest racé gourmet.

En resum, una delicia per a tots els sentits!

HISTORIA DE L'AUTOMOBIL 1769-2000

Este trabajo es un pequeno aporte para aquellos que deseen conocer la historia del automévil hasta nuestros dias.
Es arduo sintetizar en una pagina la historia del automovil. El primer paso fueron los vehiculos propulsados a vapor.
Se cree que los intentos iniciales de producirlos se llevaron a cabo en China, a fines del siglo XVII, pero los registros
documentales méas antiguos sobre el uso de esta fuerza motriz datan de 1769, cuando el escritor e inventor francés
Nicholas-Joseph Cugnot presentd el primer vehiculo propulsado a vapor. Era un triciclo de unas 4,5 toneladas, con
ruedas de madera y llantas de hierro, cuyo motor estaba montado sobre los cigliefales de las ruedas de un carro para
transportar cafones. Su prototipo se estrell6 y una segunda maquina quedé destruida en 1771, pero la idea seria re-
tomada y desarrollada en Inglaterra en los afios siguientes.

Sigan este recorrido a través de la historia del automévil.

1769 El primer vehiculo propulsado a vapor fue creado por Nicholas-Joseph Cugnot 9. Se trataba de un verdadero triciclo con ruedas
de madera, llantas de hierro y pesaba 4,5 toneladas.

1801 Aparecen los primeros taxis a vapor.

1840 Carro de vapor con capacidad para 18 pasajeros.

1860 con el belga Etienne Lenoir, quien patento el primer motor a explosion. Pero éste seguia siendo el principio. Pasaron un par de
anos hasta que el aleman Gottlieb Daimler construy6 el primer automévil propulsado por un motor de combustion interna en 1866.
Comenzaria entonces una nueva industria y un nuevo mercado.

1876 Motor de combustion interna. El unico pistdn del que dispone la maquina esta montado en forma horizontal.

1881 Vehiculo Eléctrico de Jeantaud. La corriente necesaria para su funcionamiento la proporcionan veintitn baterias.

1883 Primer motor de gasolina de alta velocidad. Maybach disefio y construyo el motor.

3.4.1885. El constructor aleman de motores y automéviles Gottlieb Wilhelm Daimler registra la patente (DRP 34926) de una “maqui-
na motriz a gas o bien a petréleo”. Esta patente se aplica al primer motor previsto exclusivamente para su montaje en un vehiculo.
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29.8.1885. Se patenta en Alemania (DRP 36423) el llamado “vehiculo de montura” de Gottlieb W. Daimier.

10.11.1885. Paul Daimier, hijo del constructor Gottlieb W. Daimler, realiza en Stuttgart el primer viaje publico con el llamado “vehiculo
montura”, que por su forma esta considerado el antecesor de las posteriores motocicletas.

16.1.1886. El tribunal de justicia del imperio aleméan anula las partes méas esenciales de la patente otorgada a Nikolaus August Otto
en 1877 por el motor de cuatro tiempos. Esta decisién supone el libre acceso al mercado para numerosos fabricantes de motores.
29.1.1886. El empresario aleman Karl Benz, originario de Mannheim, obtiene una patente para un “vehiculo con motor de gas”. El 4
de junio, aparece la primera noticia de prensa sobre este tipo de vehiculo en el periédico Neue badische Landeszeitung .

Octubre de 1886. En el rio Neckar, un barco inicia un viaje de prueba, impulsado por un motor Dairnler. Daimler trabaja en motores
aptos para el montaje en diferentes tipos de vehiculos.

1886. La empresa francesa De DionBouton & Trépardeux de Puteaux ofrece por catalogo vehiculos con propulsién a vapor.

1886. El empresario estadounidense William Crapo Durant adquiere una fabrica de carruajes en Coldwater y crea la Flint Road Cart
Company. En 1908, Durant funda la empresa General Motors.

1886. En el recinto de la fabrica de Motores Esslingen se realiza una prueba con un “carricoche” con motor Daimler.

23.9.1887. Un tranvia equipado con un motor procedente de los talleres Daimler emprende su primer viaje en Bad Cannstatt. (Ale-
mania).

1887. El constructor danés Albert F. Hammel construye un vehiculo de cuatro ruedas con motor de combustién interna .

1887. En Bad Cannstatt, Gottlieb W. Daimler pone- en funcionamiento su fabrica, recientemente adquirida.

Agosto de 1888. Berta Benz, la esposa del empresario y constructor de automoviles Karl Benz, emprende el primer viaje le larga dis-
tancia en la historia del automévil. Con el viaje de Mannheim a Pforzheim en un vehiculo Benz de tres ruedas, pone de manifiesto la
aptitud del vehiculo para su uso cotidiano. La intencién de esta espectacular accién, como campafia de publicidad para los vehiculos
de su mando, surte el efecto deseado.

Septiembre de 1888. En la Exposicion de maquinas motrices y operadoras de Munich, Karl Benz presenta un automévil, como primer
fabricante aleman.

1888. Emile Roger, representante de la empresa Benz en Francia, es el primer comprador de un automévil Benz.

1888. El empresario estadounidense William Steinway, de Long Island (Nueva York), adquiere el derecho de explotacién de las pat-
entes Daimler y funda la Daimler Motor Company

1888. El ingeniero Andrew Lawrence Riker funda la Riker Electric Motor Company y en 1898 la Riker Vehicie Company para la
fabricacion de coches eléctricos. A partir de 1902, Riker trabaja como vicepresidente e ingeniero jefe en la Locomobile Company of
America.

1888. El constructor vienés Siedfiied Marcus encarga a la fabrica de maquinaria Adamsthal en Bohemia la fabricacién de un vehiculo
con motor de combustion interna. En los afios sucesivos, este vehiculo sera considerado errbneamente corno el primer automovil.
1888. En Brigthon, Magnus Volk construye su primer coche eléctrico de tres ruedas. Mas adelante, vende un vehiculo de cuatro
ruedas a la corte del sultan turco.

1888. El veterinario y cirujano escocés John Boyd Dunlop inventa de nuevo el neumatico con camara de aire. Ya en 1845, el britanico
William Thomson Patenté la primera rueda de aire.

15.3.1889.En la Exposicion Universal de Paris se presenta por primera vez el automévil al gran publico.

9.6.1889. Gottlieb W. Daimler inscribe la patente del motor de dos cilindros en V.

1.11.1889. La empresaria francesa Louise Sarazin y Gottlieb W. Daimler firman un acuerdo sobre la explotacion de las licencias
Daimier en Francia. Sarazin pone las licencias a disposicién de Panhard & Levassor (Abril 1890).

1889. Wilhelm Maybach, que trabaja para Gottlieb W. Daimler, construye el denominado “vehiculo Daimler con llantas de acero”.
1889. El ingeniero aleman Emil Capitaine desarrolla un motor de combustion de dos tiempos de alta compresién. Con ello, crea un
antecesor al motor diesel ( 10.9.1923).

1889. Leon Serpollet construye en la fabrica Peugeot su tercer vehiculo a vapor de tres ruedas.

1889. El ciclista britAnico W. Hume gana una carrera con una bicicleta equipada con neuméticos con camara de aire de J. B. Dunlop.
En 1895, la empresa francesa Michelin ofrece neumaticos desmontables para automoviles.

15.5.1890. Karl Benz funda en Mannheim la empresa Benz & Cia., Rheinische Gasmotorenfabrik.

28.11.1890. La Daimler MotorenGesellschaft de Bad Cannstatt se convierte en sociedad andnima. Con esta medida, la empresa

pretende mejorar su base de capital.
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1890. Panhard & Levassor comienza en Pari,, la produccién de motores bicilindricos con licencia Daimler. La empresa equipa con
estos motores a los vehiculos de fabricacion propia.

1890. El empresario milanés Guiseppe Ricordi importa el primer automévil con motor de combustién interna a Italia, probablemente
un triciclo Benz. Méas adelante, él mismo construye un vehiculo a vapor, pero vuelve a los motores de gasolina e importa, entre otros,
vehiculos de la empresa Benz, los cuales promociona como Ricordi-Benz.

Septiembre de 1891. Henry Ford se incorpora a la Edison llluminating Company. En 1903, funda la Ford Motor Company y se con-
vierte en el fabricante de automoéviles con mas éxito de Estados Unidos ( 1908).

1891. El estadounidense William Morrison emprende su primera salida experimental en Des Moines (lowa) con un vehiculo eléctrico.
Dos afos después presenta su construccion en la Exposicion Universal de Chicago.

1891.Un vehiculo Peugeot participa, sin competir, en la carrera ciclista ParisBrest-Paris. El vehiculo alcanza una velocidad media
aproximada de 15 km/h (22.7.1894).

1891. La empresa Societé Nationale de Construction de Moteurs H. Tenting, de Boulogne-sur-Seine, que desde 1884 se dedica a la
fabricacion de motores de gas, construye su primer automovil con accionamiento por ruedas de friccion.

1891. Panhard & Levassor desarrolla el System Panhard, segun el cual el motor se dispone en la parte delantera del vehiculo, accio-
nando las ruedas traseras. Este principio de construccion se impone poco a poco y sera aplicado por la mayoria de los fabricantes.
1892. Wilhelm Maybach desarrolla el carburador con tobera de inyeccion para obtener una mejor adaptacién de la mezcla de car-
burante a la potencia del motor.

23.2.1893. El ingeniero aleman Rudolf Diesel obtiene la patente para un motor de combustion interna que trabaja sin bujias y dispone
de autoencendido. Su desarrollo proporciona la base para el motor que, posteriormente, llevara su nombre ( 10.9.1923).

1.5.1893. En la Exposicion Universal de Chicago se exhiben los vehiculos Benz y Daimier. El vehiculo Benz es el primer coche de
importacion de Estados Unidos. El fabricante estadounidense KellerDagenhardt presenta un vehiculo eléctrico. Sin embargo, la
presentacion de los automéviles no desencadena la demanda esperada por los fabricantes.

20.9.1893. En Springfield (Massachusetts), Frank Duryea prueba el vehiculo a motor construido por él, junto con su hermano Charles.
1898. Frederick R. Simms funda en Inglaterra la Daimler Motor Syndicate Ltd. para la explotacion de las patentes Daimler en Gran
Bretana.

1898. El estadounidense Ransom E. Olds vende un vehiculo de experimentacion con accionamiento por vapor a una empresa lond-
inense para su utilizacion en la India. Es el primer automovil fabricado en Estados Unidos que se exporta fuera del pais.

1893. La Daimler Motoren-Geselischaft, de Bad Cannstatt, inaugura la primera empresa del mundo de coches para servicios publi-
cos (taxis).

1893. En Dessau, Alemania, el maestro mecanico de la corte, Friedrich Lutzmann, empieza a fabricar vehiculos a motor, siguiendo
la linea de Karl Benz. En 1899, la empresa se traspasa a Opel.

22.7.1894. El periédico Le Petit Journal convoca la primera carrera de coches. Los vehiculos recorren el trayecto Paris-Rouen (126
km). Sin embargo, no se concede el premio al ganador -un vehiculo a vapor del tipo De Dion-Bouton- por no haber cumplido todos
los requisitos en la parrilla de salida.

1894. Los hermanos suecos Jons y Anders Cederholm presentan un vehiculo con un motor bicilindrico.

1894. Elwood G. Haynes encarga a los hermanos Edgar y EImer Apperson la construccion de un automévil segun sus indicaciones.
Anos después, Haynes reclama para si mismo haber sido el primer fabricante de Estados Unidos, cuestionando este hecho a Frank
Duryea.

1894. En Detroit, Charles B. King presenta en publico su automévil con motor de cuatro cilindros. Este vehiculo, que en su tiempo no
supera el estado de prototipo, se fabrica mas adelante en el centro de la industria estadounidense de automoviles.

1894. Enrico Tremadi construye el primer automovil italiano con motor de combustién interna. Su vehiculo triciclo con traccién en una
sola rueda trasera se fabrica, de forma mejorada, a partir de 1896, en la empresa Miari Giusti & Co. en Padua.

DEFUNCION Nikolaus August Otto (14.6.1832, Holzhausen 26.1.1891, Colonia). En 1876, Otto habia construido el primer motor de
cuatro tiempos. El constructor francés Alphonse Beau de Rochas ya lo habia inventado en 1862, pero sin haberlo llegado a construir.
Otto, que desconocia este invento, realizé después su propio motor; sin embargo en 1886, perdi6 los derechos de la patente por
decision judicial.

28.11.1895. El peri6dico Chicago Times-Herald convoca la primera carrera de automéviles en Estados Unidos. El ganador es Frank
Duryea en un vehiculo propio.

1895. En Gran Bretafia se publica la primera revista de automoéviles: The Autocar.

1895. En Tunbridge Wells se celebra la primera exposicion de automoviles de Gran Bretafia, aun cuando se trata mas bien de una

exhibicion de vehiculos de propiedad privada.
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1895.Los hermanos Charles y Frank Duryea fundan en Lansing (Michigan) la Duryea Motor Wagon Company. Se trata de la primera
empresa creada en Estados Unidos para dedicarse a la fabricacién comercial de automoviles.

1895. Georg B. Seldon registra una patente que limita el desarrollo del automévil en Estados Unidos, pues obliga a todos los fabri-
cantes a trabajar con licencia.

1895. Se publica en Estados Unidos The Horseless Age (La era sin caballos), la primera revista del automovil.

1895. La empresa Continental Caoutchuk y Guttapercha Companie AG, de Hannover, comienza la produccion de neumaticos con
camara de aire para automoviles.

1895. El francés Léon Bollée ofrece su Voiturette, el primer vehiculo de serie con neuméaticos de aire.

1896. En Coventry (Gran Bretafia) se funda la Daimler Motor Syndicate Ltd., que fabrica bajo licencia los motores Daimler.
1896.Henry Ford construye su primer vehiculo a motor Quadricycle (cuadriciclo) y realiza las primeras pruebas dindmicas. El mismo
afo, Ransom Eli Olds y Alexander Winton terminan también sus primeros vehiculos experimentales.

1896. Georg H. Morill (hijo), de Norwood (Massachusetts) entra en la historia como el primer comprador estadounidense de un au-
tomovil, al adquirir un vehiculo fabricado por los hermanos Duryea.

1896. Heinrich Ehrhardt funda la fabrica Eisenach y comienza a fabricar bajo licencia el automévil francés Decauville. Este vehiculo
se comercializa bajo el nombre de Wartburg.

1.5.1897. La empresa Benz, de Mannheim, fabrica el coche nUmero 1.000 y se convierte en el fabricante mas antiguo y méas grande.
30.9.1897.En Berlin se celebra el primer Salén del Automovil de Alemania con vehiculos Benz, Daimler y Lutzmann.

1897. En Hartford, Connecticut, Estados Unidos, se funda la Pope Manufacturing Company para la fabricacion de los coches eléctri-
cos Columbia. Pope invita a la prensa y ofrece por primera vez a los periodistas la posibilidad de probar un automévil.

1897. La empresa suiza SULZER HERMANOS construye el primer motor diesel.

1897. Un vehiculo Winton realiza en Estados Unidos el primer viaje de largo recorrido a través de 800 millas entre Cleveland y Nueva
York. Durante diez dias, Alexander Winton conduce 78,43 horas.

1897. En Estados Unidos, se firma el primer seguro de automévil. Como pauta para la redaccion de este seguro se utiliza la pdliza
del seguro para carruajes de caballos.

1897. Se presenta como primer vehiculo familiar el De Dion-Bouton-Voiturette de cuatro plazas.

1898. Louis Renault construye su primer vehiculo y funda una de las empresas mas prestigiosas y antiguas de la industria del automovil.
1898. William E. Mezger instala en Detroit la primera tienda de automoviles. Por primera vez lleva a cabo una venta no realizada
directamente entre fabricante y comprador.

1898. Se publica en Alemania Der Motorwagen, la primera revista del automovil. La revista es el 6rgano del primer club ..de au-
toméviles aleman, el Mitteleurop schen Motorwagen-Verein, fundado en 1897.

1898.Tras la absorcion de la empresa Lutzmann, Opel comienza a fabricar automéviles de todo tipo.

1899. Con la produccion del Oldsmohile, Ransom Eli Olds introduce la motorizaciéon masiva en Estados Unidos.

1899.En ltalia se funda la Fabbrica Italiana Automobili Torino (FIAT), que se convierte en poco tiempo en el fabricante mas importante
del pais.

1899. En el Broadway neoyorquino, Percy Owen inaugura un establecimiento de venta de coches donde se ofrecen los vehiculos
Winton.

1899.August Horch presenta su pnmer coche en su fabrica de Colonia (Alemania).

1899 En Neustadt/Viena se funda la fbrica Daimler de Austria.

DEFUNCIONES. Eugen Langen (1833-2.10.1895). Fabricante, fue el promotor de Nikolaus August Otto que construy6 el primer
motor de combustion de cuatro tiempos. Langen era también socio de la fabrica de motores de gas Deutz.

Emile Levassor (fallecido el 14.4.1897). Socio de la empresa Panhard & Levassor, fue uno de los promotores del automovil mas
importantes de Francia. Conducia sus propios prototipos. Murié a consecuencia de un accidente sufrido en la carrera Paris-Marsella-
Paris.

1900. Nikolaus Dirkopp comienza la fabricacién de coches de competicion que incorporan una innovacion importante: La transmis-
ion se efectia mediante cadenas en lugar de correas. Este principio se impone al cabo de poco tiempo.

25.3.1901. Durante la Semana de Niza, se presenta el primer Mercedes de cuatro cilindros fabricado por la Daimler Motoren-Ge-
sellschaft. Este automovil marca pautas y sera irnitado en todo el mundo.

1901. En la empresa Benz se monta el motor en la parte delantera de un camion. Este principio convence y sera aplicado también
en la fabricacion de los vehiculos de turismo. En estos vehiculos, la traccién se efectia a través de las ruedas traseras.

1901. Prusia ratifica el primer reglamento policial para la regulacién del trafico en Alemania, el cual servira de ejemplo para regla-

mentos parecidos en otros paises federales.
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1901. El empresario berlinés Franz Sauerbier desarrolla y construye un radiador de tubos con aletas.

1901. Cerca de la ciudad estadounidense de Beaumont (Texas) se localiza un gran yacimiento de petréleo. El precio por barril de-
sciende por debajo de los cinco centavos. Este acontecimiento contribuye considerablemente a la divulgacion del motor de gasolina,
dado que ni el vapor ni tampoco la electricidad son tan asequibles y a un precio tan competitivo

1901. Louis Peter inicia la construccién de ruedas de bicicleta con llantas desmontables. Esta innovacion técnica encuentra rapida-
mente imitadores.

1902. En Hannover, entra en servicio el primer vehiculo de bomberos motorizado de Alemania. Los vehiculos disponen de traccion a
vapor y electricidad. Para los motores de gasolina parece que, todavia no ha llegado su momento, dado que el servicio de bomberos
no se decide por ellos.

1902. El francés Lehwess intenta por primera vez dar la vuelta al mundo en automoévil con un modelo Panhard Passe-Partout. Par-
tiendo de Paris, llega Nischni Nowgorod, donde el vehiculo tiene una averia irreparable.

1902. La empresa alemana Durkopp construye el primer motor de seis cilindros, disefiado para turismos.

1902. La empresa norteamericana Packg,ird registra patente para la disposicion en H del cambio de marchas, la cual se impone
como estandar en todos los automoviles a nivel mundial.

1903. Henry Ford funda la Ford Motor Company en Detroit, Estados Unidos,donde inicia la primera serie con el modelo A.

1903. Con motivo del tercer Saldon del Automovil de Berlin se presentan un encendido electromagnético y motores con cilindros
rectos.

1903. Spyker construye el primer motor de seis cilindros y el primer vehiculo con traccién a las cuatro ruedas de los Paises Bajos
1903. Henry Leland funda en EE UU la empresa Cadillac Motor Car, Company.

1903. Por primera vez se realiza la travesia del continente norteamericano de oeste a este en vehiculos motorizados. Viajando con
un vehiculo Winton, los conductores Jackson y Croclar emplean sesenta y tres dias en completar el trayecto previsto.

1903. Karl Benz se aparta de la ernpresa fundada por él mismo. Con sus hijos Eugen y Richard, funda en Ladenburg la empresa C.
Benz SZhne (hijos). La finalidad de la firma es la construccion de automoviles.

19083. La productora musical Polyphon de Wahren, cerca de Leipzig, inicia la fabricacién del Oldsmobile bajo licencia y comercializa
el vehiculo con el nombre de Polymobile.

17.6.1904. En un circuito cerrado se celebra la quinta carrera GordonBenett. Debido a que el ganador del afio anterior fue el belga
Carnille Genatzy, pilotando un vehiculo aleméan, la organizacion de la proxima carrera corre a cargo de Alemania. En la competicion
del presente afio, queda en primer lugar el francés Théry.

1904. El estadounidense Charles, Y. Knight registra la patente de alimentacion por corredera, en la cual una corredera interior y otra
exterior, provistas con ranuras, abren y cierran los canales de admisién y escape en la camisa del cilindro.

1904. En Gaggenau (Alemania) la fabrica Bergmann lanza al mercado un vehiculo pequefio, llamado Liliput, construido por Willy
Seck.

1904. La fabrica de articulos de acero de Aquisgran ofrece bajo el nombre de Omnimobil Bauteile componentes, como cambios,
ejes, motores, bastidores, etc., para la fabricacion de automoéviles. La oferta es bien acogida sobre todo por aquellas empresas que
cumplen con los requisitos béasicos para la fabricacion de vehiculos, como las fabricas de bicicletas.

1904. Se fabrica en Barcelona el primer Hispano-Suiza. El vehiculo, con motor de cuatro cilindros y 20 CV, ha sido disefiado por el
suizo Marc Birkigt. Este primer modelo estuvo en produccion hasta 1907.

19.11.1905. En Berlin se establece el primer servicio regular de autobuses con motor de gasolina. El proveedor es la fabrica ber-
linesa Daimler MotorenGesellschaft.

1905. Robert Alimers y el ingeniero August Sporkhorst fundan en Varel (Alemania) la Hansa-Automobil GmbH, cuya primera fabri-
cacion es una Voiturette con motor De Dion.

1905. En el estado aleman de Baviera se inaugura con el trayecto Bad-T a Lenggries la primera linea de autobuses Correo de Ale-
mania. Esta iniciativa se extiende pronto por todo el pais.

1905. La fabrica de maquinaria de Paul Heinrich Podeus en Alemania comienza la produccién de camiones. Estos adquieren en poco
tiempo una excelente reputacion, gracias a su sélida fabricacion y su gran fiabilidad.

1905. En el Salén Internacional del Automévil celebrado en el Palacio de Cristal de Berlin participan 300 expositores de distintos
paises, aunque mayoritariamente proceden de Francia, Italia, Austria y Estados Unidos.

27.1.1906. Fred Marriott alcanza, con un vehiculo a vapor Stanley de fabricacion especial, una velocidad de 195,652 km/h en un
recorrido de un kilometro en la playa de Ormond Beach (Florida) y de 206,448 km/h en la distancia de una milla. Bate asi el anterior

récord mundial establecido con un vehiculo a vapor.
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6.7.1906. Nace en Barcelona el Reial Automobil Club de Catalunya. El 6 de julio de 1906 el rey Alfonso XlII acepta la presidencia
de honor de la entidad fundada en 1903 bajo el nombre de Automobil Club de Barcelona con la intencién de contribuir al desarrollo
del automovilismo, defender los intereses del conductor, promover el turismo automovilistico y fomentar el deporte. El RACC es una
asociacion deportiva independiente sin animo de lucro y con personalidad juridica. En la actualidad cuenta con mas de 350.000
asociados y se ha convertido en la primera agrupacion de automovilistas de Espafa. Para prestar sus servicios de asistencia en
carretera, el RACC dispone de medios propios en Catalunya y mantiene acuerdos de colaboracion reciproca con los principales
automovil clubes europeos. EI RACC es asimismo organizador de pruebas deportivas del mas alto nivel como el Gran Premio de
Espafia de F-1 o el Rallye CatalunyaCosta Brava puntuable para el Mundial de Rallies.

1906. El consorcio eléctrico AEG presenta un nuevo accesorio para el automovil: un encendedor eléctrico de puros, que funciona
simplemente apretando un botén, al calentar la bateria un hilo de platino.

1906. Karl Benz dona al Museo Aleman de Munich el primer vehiculo motorizado, fabricado por él en el afio 1886. Este coche fue el
primer vehiculo con motor de gasolina.

1907. El subteniente Paul Graetz emprende la primera travesia del continente africano de este a oeste, en un vehiculo Gaggenau de
la Stiddeutsche Automobilfabrik. En su viaje, que finaliza en 1909, Graetz recorre 9.500 krn.

1907. En Brooklands, al sur de Londres se inaugura el primer circuito c.er.rado. Ademas de dedicarse a competiciones deportivas,
el circuito se pone a disposicion de la industria del automovil para la realizacién de pruebas.

1907. El principe italiano Borghese gana la carrera Pekin-Paris en un vehiculo Itala, después de recorrer 13.000 km.

24.3.1908. El principe Enrique de Prusia registra la patente del limpiaparabrisas.

Septiembre de 1908 Williarn C. Durant funda la General Motors Cornpany, cuya primera marca sera el Buick.

Octubre de 1908. Empieza la produccion del Ford T, que adquiere en poco tiempo gran fama internacional.

1908. Fritz Hofmann de la fabrica quimica Bayer registra una patente para el proceso de elaboracién de caucho sintético.

1908. Finaliza en la capital francesa la carrera Nueva York-Paris. El primer vehiculo en cruzar la meta es un Protos, pilotado por Hans
Koeppen, que es descalificado, favoreciendo al equipo estadounidense Thomas. Sin embargo, al final se le concede a Koeppen la
segunda posicion.

1908. Se produce el Hispano Suiza de 6 cilindros. Es un automévil lujoso y bien acabado que, sin embargo, no tuvo mucho éxito
comercial. Sirvibé para demostrar la gran capacidad tecnoldgica de la empresa.

1909. La empresa francesa De Dion-Bouton fabrica por primera vez en serie el motor de ocho cilindros en V.

1909. La empresa Bocklenberg & Motto, radicada en la localidad alemana de Elberfeld, comienza la produccion de cerraduras para
la industria automovilistica.

1909. Por primera vez en la historia, un vehiculo alcanza una velocidad maxima de 200 kffilh. El artifice de la hazafia es Victor
Hémery, pilotando un vehiculo Benz en el circuito de Brooklands.

1909.Tres Hispano Suiza con motores de 4 cilindros participan en Barcelona en la carrera Copa de Catalufa instaurada por el rey
de Espana Alfonso XIII.

DEFUNCION. Albert August Pope (fallecido en 1909) fue el fundador del primer consorcio automovilistico de Estados Unidos. Su
empresa desarrollo, entre otros, los modelos Pope-Toledo, Pope-Hartford y Pope-Waverly. Tras la muerte de Albert Pope, el consor-
cio se disuelve.

1910. Ettore Bugatti inicia la fabricacion de automéviles en su propia empresa, afincada en la localidad alsaciana de Molsheim. El
primer modelo presentado es el modelo 13.

1910. Las firmas Argyll, Crossley, Arrol-Johnson e Isotta-Fraschini emplean por primera vez frenos a las cuatro ruedas.

1910. Benjamin Briscoe funda la United States Motor Car Corporation, que representa la fusiéon de 13(V’, empresas tanto de fabri-
cantes como de proveedores. La nueva sociedad, concebida para competir con el poderoso consorcio de la General Motors, finaliza
sus actividades al cabo de dos afios por falta de liquidez.

1910. Primera celebracién en Austria de la Carrera de los Alpes. En esta primera edicion de la prueba deben recorrerse un total de
856 km. Los ganadores del premio por equipos son Laurin & Klement. Al afio siguiente, la carrera ya tiene caracter internacional,
constando el recorrido de unos 1.424 km.

1910. La firma Anénima Lombardo Fabbrica Automobila (ALFA) de Milan, fundada en 1909, inicia la fabricacién de automoviles. En
un principio, la nueva empresa sigue con las actividades de la sociedad italiana Darracq. Con el traspaso de la empresa a Nicola
Romeo en 1915, nace la marca Alta Romeo.

1910. En la exposicion Olimpia, celebrada en Londres, H. F. Morgan presenta sus primeros triciclos motorizados. La produccion de
estos vehiculos se mantiene durante cuarenta y dos afios.
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1911. Durante un viaje a Paris para participar en la carrera Copa de L’'Auto, el ingeniero Mate Birkigt decide montar una fabrica en
Lavallois, cerca de Paris, para montar los Hispano-Suiza. Francia es el mercado més importante de la época y el Salén Internacional
de Paris el de mayor resonancia.

1911. En el parque britanico de Trafford, cerca de la ciudad de Manchester, se inaugura la primera fabrica de Ford, fuera de Estados
Unidos.

1911. En EE UU finaliza el juicio sobre la llamada patente Seldon . La sentencia favorable a Ford allana el camino de la industria
automovilistica norteamericana.

1911. Daimler Motoren-Gesellschaft crea el emblema de u marca en forma de estrella de tres puntas.

1911. En el circuito de Indianapolis se celebra la primera prueba de las 500 millas. Ray Harroun gana la carrera después de de 6
horas 42 minutos y 8 segundos, a bordo de un vehiculo Marmon.

1911. Diversas empresas estadounidenses -entre las que figuran Stearns, Stoddart-Dayton y Columbia montan por primera vez
motores sin valvulas del fabricante Knight.

1911. La General Motors Truck Company fabrica los primeros vehiculos industriales, estableciendo con ello el comienzo de una
nueva linea de productos, tras la absorcion de las empresas Rapid y Reliance.

1911. La marca italiana Fiat fabrica el motor de cuatro cilindros mas grande, construido hasta la fecha. EI motor, con una cilindrada
de 28.353 cc, est4 previsto para su montaje en uno de los vehiculos de competicidn del tipo S 76. Sin embargo, la direccion de la em-
presa decide suspender la fabricacion de este motor, porque la participacion en varias carreras no les proporciona el éxito deseado.
1911.Cuando Hispafio Suiza se traslada a Paris, Elizalde se convierte en el fabricante catalan mas importante

Enero de 1912. Los nueve participantes alemanes del segundo Rally de Montecarlo emprenden viaje desde Berlin. El primer rally se
celebro el afio anterior, con una participacion de 23 pilotos. El ganador de la primera competicion fue Rougier.

1913. La Ford Motor Company introduce la linea de montaje en la fabricacién de magnetos. Se trata de una fase previa a la introduc-
cién de la fabricacion automatizada de un vehiculo de turismo, el modelo T (Tin Lizzy) ( Octubre de 1908).

5.4.1914. En el Gran Premio de Francia, celebrado en el circuito de Lyon, el equipo aleman de Mercedes, integrado por los pilotos
Lautenschlager, Wagner y Salzer, ocupa los primeros tres puestos. La velocidad media de los ganadores es de 105,6 km/h. Para
recorrer el trayecto, Lautenschlager necesita exactamente 7 horas 8 minutos y 18 segundos.

1914. Los britanicos Lionel Martin y Robert Bamford fabrican su primer vehiculo, al que denominan Aston Martin. Con este modelo,
ambos participaran varias veces en carreras alpinas. A partir de 1922, inician la fabricacion comercial de automéviles.

1914. Estados Unidos y Gran Bretafia superan a Alemania y Francia en la cantidad de coches fabricados. En Estados Unidos, el
numero total de vehiculos asciende a 1,7 millones, en Gran Bretafia a 178.000, en Francia a 100.000 y en Alemania a 64.000. En
este Ultimo pais se contabiliza un vehiculo por cada 720 habitantes.

1916 El presidente _Wilson firma el Decreto de caminos Federales. Willis-Kinght ofrece limpiaparabrisas mecanicos.

1917 El masivo modelo A de Mitsubishi hace su aparicion. Mientras que FORD abre la planta de River Rouge, el complejo de fabri-
cacion mas grande del mundo.

Chevrolet se alia con General Motor’s.

1920 Aparece el primer auto SEDAN

1921 Duesenberg presenta los frenos hidraulicos en las cuatro ruedas y el motor OHC Straight 8.

1922 FORD compra la marca Lincoln.

1924 La pintura en spray de secado rapido de Dupont acelera la produccion.

1924 El primer automovil con el nombre CHRYSLER fue construido el 5 enero 1924. Walter P. Crhysler lanza un auto con su nombre
que incluye frenos hidraulicos y motor de alta compresion.

El Chrysler six apareci6 en el mercado con equipamiento e innovaciones que nunca se habian ofrecido en automéviles de precio me-
dio, como el primer motor de alta compresion con pistones de aluminio, tapa de cilindros desmontables, bomba de combustible que
funcionaba por vacio, motor con presion de aceite en cada componente, ciglienal de siete bancadas, carburador con filtro de aire,
filtro de aceite reemplazable y frenos hidraulicos en las cuatro ruedas. El Chrysler “Six” de 1924 fue elegido como el mejor automovil
del del siglo XX entre los afios 1920-1929.

1925 Para continuar con la politica de constante ingenieria de innovaciones se afiade el balanceador arménico al cigliefial del motor
para aumentar el rendimiento.

1926 Chrysler entra al mercado del automovil de lujo con el premiado Chrysler Imperial E-80. El “80” representa mas que una desig-
nacién para el modelo: el altamente sofisticado Chrysler Imperial garantizaba que podia alcanzar las 80 millas por hora unos 128.7

Km./h, una velocidad increiblemente alta para los caminos de esos dias.
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El modelo T Coupe de la marca FORD aparece por primera vez.

1927 la marca VOLVO produce su primer auto, el modelo P4.

1928 Plymouth debuta a mediados de afio como un automovil de precio medio, con los Ford y Chevrolet. Entonces el De Soto sube
a un nivel superior, los automoviles de mediano precio fueron introducidos en 1929.

La BMW empieza su produccién de unidades con el austin 7.

1929 Chrysler adapta a sus modelos un carburador mas eficiente.

Chevrolet presenta el motor OHV 6 para el segmento de precios bajos.

Chrysler introduce la “floating power” conocido como soportes de motor flotantes en el Plymouth de 1931. Este motor con dos
soportes de goma (hoy comunmente llamados, tacos de goma), mantenia la carroceria y el chasis libre de las vibraciones que
provenian del pesado cuatro cilindros. Ahora los conductores tenian la suavidad de un ocho cilindros con la economia de un cuatro.
En 1931 Chrysler también introdujo el avance automatico de chispa por vacio y la rueda libre.

1932 FORD presenta el motor monobloque V8 para el segmento de precios bajos.

1934 Un verdadero automévil moderno, el super aerodinamico Chrysler Airflow y De Soto Airflow debuta en 1934.El automovil con
pura ingenieria incluia avances como una carroceria super reforzada para maxima rigidez y seguridad, asientos traseros tipo sofa
con un baul interior, el motor estaba montado delante del tren delantero incrementando asi el espacio interior. EI mas costoso de
toda la linea el Custom Imperial Airflow, tuvo el primer parabrisas curvo de una pieza en la historia automotriz.... Unos afios después,
muchas de estas innovaciones fueron adoptadas por el resto de la industria automotriz del mundo entero.

1939 El Plymouth 1939 introduce el primer techo convertible automatico que funcionaba con vacio. Chrysler anuncia el “super pulido”
un método por el cual las piezas moviles del motor eran pulidas casi como espejos para minimizar la friccion. Otra innovacion de ese
ano fue la caja semiautomatica “Fluid Drive”.

1940 Owen Skelton anuncia un nuevo item para incrementar la seguridad. Una traba que impedia que la cubierta se saliera fuera
de la llanta en un reventén.

1941 Chrysler introduce el versatil y altamente estilizado Town and Country. Esta rural, o cuatro puertas, casi por completo, constru-
ida en madera, tenia dos puertas traseras para una facil carga.

1942 De Soto introduce unos faros que se escondian con una lamina, inspirada por los autos experimentales, como el Newport y el
Thunderbolt.

1946 Un boton reemplaza el viejo pedal para encender el motor.

1949 Después de la guerra Chrysler irrumpié en le mercado con nuevas innovaciones. Amortiguadores tipo “oriflow”, encendido
del motor con las actuales llaves, zapatas de frenos unidas con remaches, Freno a disco en las cuatro ruedas se puede pedir en
los modelos més costosos como el Chrysler Imperial. Plymouth introduce la primera rural totalmente construida en acero. Chrysler
primero con tapiceria de Nylon.

1951 Chrysler irrumpe con el motor mas poderoso en América, el legendario “Hemi” V8 con la revolucionaria camara de combustion
hemisférica, el motor de alta performance, de 331 pulgadas clbicas (unos 5.42 litros), ofrecia méas caballos por pulgada cubica que
cualquier otro motor en América. También este afio se ofrecio la primera direccion hidraulica de la historia llamada “Hydraguide”.
1954 Chrysler hace demostraciones con el primer automévil impulsado por una turbina.

El Mercedes 300SL presenta la inyeccién de combustible en la produccion de coches marca el primer uso de las puestas tipo alas
de gaviotas.

1955 El nuevo Chrysler 300 es el auto, de produccion, mas poderoso del mundo. Esta cupé de techo duro equipado con un Hemi V8
entregaba 300HP alimentado con dos carburadores de cuatro bocas cada uno.

1956 La transmision a boton es ahora parte de la linea Chrysler, junto con la opciéon de un tocadiscos de 45RPM (Desafortunada-
mente la pua saltaba mucho con las carreteras de esos dias). El Chrysler 300B se equipo con un mejorado Hemi V8 ahora con una
potencia de 355HP y una compresion de 10:1 lo que resultaba en un caballo de fuerza por pulgada cubica. Un Plymouth a Turbina
cruza desde New York a los Angeles.

1957 Imperial introduce en la industria Americana el primer parabrisas con doble curvatura (lateral y superior) y ventanillas laterales
curvas. El imperial se identifica con las primeras aletas bien definidas.

1958 Otra innovacion de Chrysler, que nos acompafa hasta nuestros dias, el control de crucero.

1959 Butacas giratorias que pivotaban hacia fuera al abrir la puerta se ofrecia como opcional en algunos productos Chrysler. La

segunda generacion de autos a turbina cruzaba desde Detroit a la ciudad de New York.
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1960 Chrysler cambia de construccion tipo carroceria sobre chasis al tipo trineo. El primer compacto de Chrysler se equipo con ren-
ovado motor de seis cilindros el conocido “Slant Six”, y el primer alternador que reemplazo al dinamo. El De Soto fue discontinuado
después de una corta produccién en 1961.

1961 Un Plymouth 1961 va desde Detroit a Chicago en un viaje de 5 2 horas y 527 km, sin bateria, para probar el nuevo alternador,
inventado por Chrysler.

1963 Chrysler lanza el revolucionario programa de turbina, cediendo 50 automoéviles a conductores preseleccionados, para una
prueba en el mundo real. Finalmente el automovil no entré en produccion por problemas financieros de la compania.

1964 Ford lanza el Mustang a mediados de afio, empieza el frenesi por este panica.r

1967 Automovil con una carroceria hecha totalmente de materiales plasticos.

1969 Chrysler introduce como equipo optativo la primera luz de alta intensidad para el manejo nocturno.

En 1971 Imperial ofrece el primer sistema antibloqueo en las cuatro ruedas en la historia.

1975 En respuesta al embargo de crudo Arabe, Chrysler ofrece un sistema que alertaba al conductor cuando presionaba el aceler-
ador muy fuerte, sin necesidad....

1976 El motor utiliza sensores de chispa y una computadora para el control de emisiones.

1978 Plymouth Orizon, y Dodge Omni son los primeros autos compactos Americanos con traccion delantera.

1981 El completamente nuevo auto “K” estaba impulsado por un nuevo motor de 2.2litros y solo cuatro cilindros.

1984 Utilizando la resistente plataforma del “K”, las mundialmente famosas Minivans, o Wagon magica, con traccion delantera, in-
auguran una nueva forma de transportacion en América, que nos acompana hasta nuestros dias. La van Plymouth Voyager de 1984
fue elegida como el vehiculo mas representativo del siglo XX para la decada del 80 (1980-1989).

1988 En 1988 el Chrysler New Yorker fue el primer automévil Americano con “Air Bag” como equipamiento estandar.

1991 Chrysler ofrece al publico el primer automévil disefiado para la competicién “un pura sangre”, El Dodge Viper V-10. Chrysler,
lider indiscutido, en el mercado de las minivans ofrece ahora traccién 4x4.

1991 General Motors crea la Saturn Corp.

1993 Totalmente renovados en su disefio los denominados “LH” rompieron con todo lo conocido con su disefio “cab-forward”, que se
basaba en la idea de llevar las ruedas hacia los extremos para una maxima proteccion en caso de accidente.

1994 Como combustible alternativo se ofrece una Dodge RAM, Vans y Wagons a GNC, también TE-Van eléctricas, y el Dodge In-
trepid podia funcionar con Etanol o también GNC.

1997 El Plymouth Prowler, utiliza la mayor parte de la carroceria de aluminio.

Osmobile y Acura, ofrece sistemas de navegacion a bordo, tal como lo hacen varios fabricantes independientes.

Toyota empieza a vender sedanes hibridos (gas/electricidad) prius en Japén.

1998 Crysler Corp. se una a Daimbler-Benz para crear Daimbler-Benz.

1999 Se unen la Chrysler y Mercedes-Benz, formando la Daimler-Chrysler. La TOYOTA Tundra V8 desafia a las pick-up estadoun-
idense de gran tamafio. Cadillac anuncia su nuevo sistema.

2000: HONDA empieza el siglo XXI vendiendo el INSIGHT, un hibrido gasolina-electricidad en los Estados Unidos.
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ALEMANIA - SORTIDA

MUSEU MALARTRE

MANRO

al 10 agost 2(

Aleman ya =

Ni Aquest museu 2500m2 repassa l'univers
{ Z I , Tanga 2 d’automobils, motos i bicicletes en I’entorn Gnic i magic
d’un castell a la vora del Saona, la quinzena-c. castell
pertanyent als antics comtes de Lib.

Creat per Henri Malartre en 1959, es va convertir en
un dels museus de Li6é en 1972. Henri Malartre (1905-
2005) va ser el fill de Victor Malartre, un entusiasta
de l'automobil que dirigia una caldera de decisions i
I'estructura d’acer de negocis local.

Hi ha 150 cotxes al castell, que daten des de 1890 fins
a 1986, 20 dels quals sbn models unics. A la primera
i segona plantes: 40 motos 1903-1955 i 31 bicicletes

1818-1960.

Gordini Hall: els cotxes de carreres

Transports publics Hall: tramvies, trens, el funicular “fi-
celle” de Fourviére.

Més de 120 cartells d’época, motors i accessoris
d’edat (gairebé 1.000 articles de col-leccionista).
Botiga. Jocs infantils i area de picnic.

Parc de 3 hectarees (esdeveniments s’organitzen en
certs diumenges del mes).

Després d’un deteriorament de les aigles es va pro-

duir a I'octubre passat i ha danyat diverses sales d’ex-

X posicions situades al castell del museu de I'automobil

. o . de Roche tall, treball substancial s’ha dut a terme per a

= : ' ‘\:-\» { la rehabilitaci6 d’alguns estats sostres, parets i pisos.

l } 1 ~ \ ~hinla b Ny e d ‘ Parts de la col-lecci6 han estat protegits i es trans-

L u J ( C thLlLS HléLOﬂLS l . fereix als nivells inferiors i requereix moltes hores de
neteja a fons per restaurar la seva patina i fragments.

Aquestes intervencions arriben els seus termes per tornar a obrir la gran majoria d’espai del museu de dimarts 2 de juny a partir de

les 9:00 am.

Aquesta reobertura coincideix amb els 55 anys del museu que va ser inaugurat 31 maig 1960, en preséncia del seu fun-
dador el Sr Henri Malartre, I'alcalde de Li6 Louis Pradel Sr. MM SAUNIER alcalde de Roche podats Dugoujon alcalde de Caluire,
DUFAY, Secretari General la prefectura, 'alcalde de Villeurbanne Gagnaire, i molts representants del Consell General de la regio, la
gendarmeria, els parlamentaris, les iniciatives sindicals militars, aixi com nombroses personalitats.

El museu va obrir les seves portes als visitants en el 01 de juny a 1960.
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Ingolstadt es una agradable y coqueta ciudad medieval unos 90 km al norte de Munich. Un casco antiguo de forma vaga-
mente circular y con los restos de los antiguos accesos de la muralla, que conducen a un interior por el que apetece pasear y que,
contrariamente a lo que se pensamos en el sur acerca de los paises centroeuropeos, tiene unas calles llenas de vida. Pero Ingolstadt
es también algo mas. Es el nombre ya legendario de una de las historias mas fabulosas de la automocién mundial, o lo que es lo
mismo, del siglo XX. Si la historia del siglo XX se puede contar a través de la historia del automovil, y la historia del automovil tiene
un extenso capitulo en Alemania, la historia del automévil aleman se puede resumir en la de la vida de unas cuantas personas de
vital influencia e importancia. Una de ellas, quiza la mas importante, es el Dr. Porsche, quien fue el ingeniero automovilistico mas
importante del primer tercio del siglo XX, junto con Wilhelm Maybach. Porsche esta en el origen de los miticos bolidos de compet-
icion de Auto Union, del VW Escarabajo, disefiado originalmente para el ejército del Tercer Reich, y por supuesto del origen de una
de las mas fabulosas marcas de deportivos de todos los tiempos (si me preguntais a mi, sin duda la primera), que es la que lleva su
nombre. Y todo ese fabuloso torrente de historias se anuda en torno a las ciudades de Stuttgart e Ingolstadt.

Y cuando uno se acerca a la imponente factoria de Audi en ésta Ultima, comienza a sentir la emocién de la mucha historia

que se esconde en su interior. Como seguramente los lectores ya sabran, Audi es en la actualidad una marca del grupo VW, que
recupera el anagrama de los cuatro aros de uno de los mas importantes fabricantes alemanes anteriores a la Segunda Guerra Mun-
dial, Auto — Unidn. Esta marca habia surgido en 1932 producto de una fusion, avalada por el gobierno y la banca alemana, de otros
cuatro fabricantes: Audi, DKW, Horch y Wanderer, cada uno con sus caracteristicas propias. Pero lo que surgié como una receta
para salir de la Gran Depresion, se lanzé durante siete afios como un fabricante de vanguardia, particularmente en el apartado de la
competicion. Para Auto Unién trabaj6 el Dr. Porsche disefiando los fabulosos bélidos de carreras Typ A, B, C y D con motor central
con los que corrieron Nuvolari, Stuck, Varzi o Rosemeyer. Su éxito fue tal que el Tercer Reich, como sucedi6 con otros fabricantes,
convirtié a esta fabrica en un estandarte de su poderio industrial, hasta el punto de que algunos ingenieros, como el propio Porsche,
sufrieron después la céarcel por considerarse colaboracionistas de los nazis. Con las prohibiciones y restricciones que pesaron sobre
la industria alemana cada una de las marcas tuvo que reinventarse. DKW ampli6 su negocio a sudamérica a base de licencias, y
Horch trat6 de producir algunos coches dignos del prestigio de la marca. Tras afios de incertidumbre, en 1965 el DKW 102 se de-
nomind “Audi”, rescatando asi una de las cuatro marcas anteriores a la guerra. Poco después, en 1969, el grupo VW se hizo con lo
que quedaba de Auto Unién y la nueva marca Audi, dando origen a una nueva singladura para el anagrama de los cuatro aros.
Ingolstadt, no obstante, no es exactamente el gran referente historico de la marca Audi. S6lo después de la Segunda Guerra Mun-
dial, y con la intensa destruccion de toda la industria pesada alemana por parte de los aliados, Ingolstadt, donde Auto Unién tenia
un almacén logistico, se convirtié en sede la nueva empresa. Anteriormente las sedes principales habian sido Zwickau, en Sajonia,
donde se encontraba el cuartel general de Horch y también de Audi, Zschopau, donde estaba la fabrica original de DKW o Neckarl-
sum, donde estuvo la planta de NSU. Curiosamente, con la creacién de la Republica Democratica Alemana Zwickau quedd dentro
del bloque soviético, y en las antiguas plantas de Horch, donde se habian producido algunos de los coches mas lujosos de Alemania
anteriores a la guerra, con el tiempo se fabricaron los Trabant, “contrasimbolo” de la industria automovilistica alemana.
Sin embargo, a pesar de que en Zwickau existe un museo dedicado a August Horch en la antigua planta de Audi en la ciudad, la
actual en Ingolstadt, y méas concretamente su fascinante “Audi Forum” con su museo y centro de visitantes es, hoy en dia, la gran
referencia para cualquier aficionado que quiera conocer la fascinante historia de Auto Unién y sus marcas, y cdmo la industria ale-
mana se colocd, como dice su eslogan, a la vanguardia de la técnica gracias a ingenieros como Ferdinand Porsche, visionarios como
August Horch, y héroes como Berndt Rosemeyer.
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Ubicado en un peculiar edificio de forma circular y color metalizado que simula el neuméatico de un coche de competicion,
el Museo de BMW muestra la evolucion de la marca a lo largo de la historia a través de sus exposiciones. Con mas de medio millon
de visitantes al afio, es uno de los museos de Munich mas visitados.

El Museo BMW (en aleman BMW-Museum) es un museo situado en Manich, que se dedica a la historia de los autos y motocicletas
BMW. Se encuentra justo al lado de la Torre BMW. EI BMW Welt no forma parte del mismo edificio que el BMW Museum. El BMW
Welt, muestra un rango de los productos mas actuales de la marca BMW, siendo utilizado también como un centro de distribuciéon
para una gama mas grande de los productos BMW.

Es uno de los museos mas visitados de Munich, alrededor de medio millon de personas recorren sus instalaciones cada ano.

Disefiado junto a los cuarteles generales de la BMW y coincidiendo con la celebracion de los Juegos Olimpicos de Manich de 1972,
el museo de la marca de automéviles bavara fue inaugurado formalmente ya en el verano de 1973. El disefio exterior, especialmente
innovador para la época, ofrece como resultado un edificio de forma semiesférica. Fue proyectado por el arquitecto austriaco Karl
Schwanzer.

De la misma forma que la propia BMW, el museo ha ido mejorando su proyeccion internacional, hasta que su formato original quedé
desfasado. En 2004 se inici6 por ese motivo una ambiciosa obra de modernizacién y ampliacién soterrada de las instalaciones,
que concluy6 en 2008 con la disposicion actual: la de un complejo que redne una superficie expositiva proxima a los 5.000 metros
cuadrados.

En 2008, por su parte, el gabinete arquitectonico Coop Himmelb(l)au finalizaba a unos metros un nuevo inmueble e hito para exhibir
modelos contemporaneos de la casa, el denominado BMW Welt. Este lugar, de entrada gratuita y sin casi contenido histérico, se ha
consolidado como la atraccion turistica mas popular de Munich, al alcanzar los 2,5 millones de visitantes anuales segun la propia
BMW. El museo, que si cobra entrada, rondé6 los 500.000 visitantes en 2012.

Museo

El resultado de la reorganizacién del museo BMW es un recorrido por la historia de Fabricas Bavaras de Motores, nombre completo
en espafiol (en aleman Bayerische Motoren Werke), desde su fundacién oficial en 1923 hasta nuestros dias. Durante estos casi cien
anos, la automovilistica ha pasado de desarrollar motocicletas, o incluso motores de avidén durante la Segunda Guerra Mundial, a
competir por el liderazgo mundial entre las marcas de coches de alta gama. Una posicion reforzada en sus ultimos tiempos con la
adquisicion por parte del grupo de otras marcas de prestigio en diferentes segmentos de mercado, como Minio Rolls-Royce.

Grosso modo, el museo se encarga de mostrar esta evolucién al visitante, a partir de siete colecciones diferentes dedicadas al
disefio, la historia, las motocicletas, la tecnologia, la competicién, la propia marca o el desarrollo de modelos y series. En mi opinién,
el recorrido esta exquisitamente presentado, aunque primando el proselitismo a la propia historia —algo légico, por otro lado, en un
museo de marca—. En este sentido, por ejemplo, se echa en falta informacién en la exposicidn permanente sobre el papel de BMW
durante el nazismo y la Segunda Guerra Mundial. Unicamente es posible ver un sidecar de los usados durante la contienda, sin
gue haya ninguna alusién a la antigua planta de Allach en la que se us6 mano de obra procedente del campo de concentracién de
Dachau.
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SEO PORSCHE

Dice la Real Academia Espafiola que el acto de peregrinar consiste en “ir en romeria a un santuario por devocion o voto”. Los per-
egrinos del Camino de Santiago recorren a pie cientos de kilbmetros y en Montserrat se suben cientos de escalones. Los devotos
del automovil deportivo aleman también tienen su particular meca, el Porsche Museum, situado en la historica Porscheplatz en
Zuffenhausen, Stuttgart. A apenas unos metros de los edificios de la fabrica original, nuestro peregrinaje a bordo de dos aviones ha
llegado a su fin. Nuestro momento de entrega al olimpo de Porsche es inminente, y puede que sea solamente yo, pero mi boca tiene
un regusto a gasolina, como si estuviese anticipandose al momento.

Antes de llegar al museo, recorremos Zuffenhausen. Podria pensarse que este suburbio del norte de Stuttgart es un escaparate de
vehiculos deportivos y merchandising similar a Maranello, pero nos llevaremos un chasco. Lo que me encuentro son simplemente
calles an6nimas de una zona industrial. Pasamos junto a la fabrica de Porsche AG, instalacion donde se fabrican en exclusiva los
Porsche 911, Boxster y Cayman, fabricandose el resto en Leipzig. A excepcion de un tunel acristalado sobre la arteria principal de
Zuffenhausen — por donde circulan las carrocerias de la linea de montaje — no estamos impresionados. Pero en el nimero 1 de la
Porscheplatz todo cambia. El gigantesco Porsche Museum nos sorprende.

Ubicado en posicion central, este edificio fue inaugurado en 2009 tras varios afos de construccion, a un coste que super6 los 100
millones de euros. Dicen las malas lenguas que Porsche se decidié a construir este museo al ver a Mercedes construir su espec-
tacular museo, apenas a unos kilometros. Disefiado por los arquitectos de Delugan Meissl, el edificio parece suspendido en el aire
al apoyarse so6lo en tres pilares. Una impresionante mole de cristal y acero, absoluta referencia arquitectonica de Stuttgart, que aun
manteniendo una presencia de vanguardia, ha sido disefiado en torno a los vehiculos que alberga, no sélo como escaparate exterior.
5.600 metros cuadrados de exhibicion y en torno a 80 vehiculos, una peculiar epifania para los que hemos hecho esta peregrinacion
automovilistica.

Las puertas del templo se abren y tras haber pasado reflejados por un techo lleno de espejos, emprendemos una larga subida en
unas escaleras mecanicas, que nos sumergen de lleno en la exposicion. “Stairway to Heaven” de los Led Zeppelin nunca ha sido
materializada mas adecuadamente. Me giro y ante mi capto un pequeno adelanto de lo que este coloso de tonos blancos y trazos
modernos me va a ofrecer: varios Porsche que han competido en LeMans y muchos clasicos. Mi pulso se acelera. ¢ Todo esto por un
precio de ocho euros? Esto es lo siguiente a una ganga. Aunque Porsche nos haya franqueado el acceso sin tener que desembolsar
un céntimo, no se nos ocurre una manera mejor de gastar ocho euros.

Porsche organiza su museo en torno a los seis adjetivos que dan titulo a esta seccidén. Todo comienza con un repaso a la historia
de Ferdinand Porsche antes de la creacion de Porsche AG, en 1948. Desde los primeros motores de aviacion, el hibrido Lohner-
Porsche o los estudios aerodinamicos a la creacion del Volkswagen Beetle, ideado por Porsche originalmente. Fue precisamente el
Beetle la base de los 356 — aun muy ligados al coche del pueblo —y el incio de la produccién de vehiculos en Porsche. Pero nada
habria sido posible sin el Porsche Type 360 Cisitalia, un vehiculo de competicion del afio 1947 cuyo potentisimo motor fue disefiado
por Porsche. Los resultados econdmicos del proyecto permitieron el desarrollo del primer 356.
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La historia y el paso de los anos van creando
la mitologia de cada marca - MERCEDES BENZ

La historia y el paso de los anos van creando la mitologia de cada marca. Mercedes, después de mas de cien anos de crea-
ciones, esta en el trono de los elegidos. Sus coches son referencia mundial y su pasado, objeto de deseo.

1886 Carruaje de Daimler

Este vehiculo, un carruaje sin caballos, marcé el principio de una revolucion en el transporte. La potencia, de 0.8 Kw, venia de un
pequefio motor desarrollado por Gottlieb Daimler y Wilhelm Maybach. Siguiendo el ejemplo de una moto o de una moto de agua,
la motorizacion de este vehiculo super6 fronteras y dejo un sello de versatilidad. El propulsor tenia un cilindro, 462 cc y a 700 rpm
ofrecia 0.8 kw de potencia. La velocidad maximaeranlos 16 km/h.

1886 Motor para coche patentado por Benz

Con este vehiculo con motor, Karl Benz realizd su revolucionaria idea para un nuevo tipo de coche, que estaba empujado por un
motor de combustion interna, que estaba incorporado en el chasis. El primer test publico de este motor de un cilindro se hizo el 3
de julio de 1886, en los alrededores de Mannheim. Su cilindrada era de 984 cc, conseguia a 400 rpm una potencia de 0.7 Kw. Su
velocidad punta eran los 16 km/h.

1889 Coche de Daimler de ruedas altas

Este vehiculo fue ensefiado por primera vez al publico en una exhibicion en Paris en 1889. Después se quedé en Francia, donde su
motor en particular, que fue desarrollado por Wilhelm Maybach, sirvi6 como modelo para la produccion de automéviles franceses de
la firma Panhard amp Levassor, y Peugeot. Su motor disponia de dos cilindros, con un cubicaje de 565cc y una potencia a 920 rpm
de 1.1 Kw. Su velocidad punta eran los 22 km/h.

1893 Benz Viktoria

El nombre de este vehiculo fue bautizado como Viktoria porque Karl Benz exclamé precisamente eso en 1893 cuando dio con éxito
con un sistema que permitia que las ruedas delanteras giraran para diferentes angulos. Las posibilidades de este vehiculo fueron
demostradas por Theodor Freiherr von Liebieg en 1894 cuando hizo un viaje de ida y vuelta desde Reichenberg, en Bohemia, via
Mannheim, hasta Reims. El Viktoria, con un cilindro, tenia 2915cc, alcanzaba los 35 km/h y consumia 100 litros de gasolina cada
100 kildbmetros.

1894 Coche de Daimler con transmision

El motor del coche con transmision, que asi se bautiz6 a este modelo, estaba conectado a las ruedas traseras por un cambio de
marchas de cuatro velocidades. El motor, de dos cilindros, cubicaba 762 cc, rendia 1.8 Kw a 700 rpm, y alcanzaba una velocidad
de 20 km/h.

1899 Benz dos a dos

El nombre de este vehiculo, al menos curioso, se debe a la composicidén de los asientos, dispuestos tal como su propio nombre
indica. El Dos a Dos estuvo en produccion desde 1896 hasta 1900, y se vendia entre 4.000 y 4.500 marcos de oro, dependiendo de
la version. Su velocidad maxima eran los 40 Km/h, su motor era de 1728 cc, con dos cilindros, y ofrecia 5 CV a 940 rpm.

1902 Benz Spider

El Benz Spider disponia de un motor que ofrecia un cubicaje de 2945 cc. Con dos cilindros, su velocidad se disparaba ya hastalos 60
km/h, era capaz de desarrollar 15 CV a 1100 rpm, y su precio se quedaba en 8.500 marcos de oro para la version de cuatro asientos.
El Benz Spider estuvo durante muchos afios perdido en algun lugar de Irlanda, hasta que fue recuperado en 1969 para integrarlo
en el Museo de Mercedes-Benz.

BENZ Y DAIMLER

1903 Benz 12/18 HP Parsifal

Las series del Parsifal fueron la respusta de Benz para los conocidos como modelos Simplex de Daimler. Hizo su debut en 1902 en
el Salén de Paris. El Parsifal, a raiz de su aparicion se gan6 una gran reputacién. El coche disponia ya de 4 cilindros, su motor era
de 2413 cc, rendia 18 CV a 1200 rpm y su velocidad alcanzaba los 60 km/h.

1907 Mercedes Simplex Touring Coach

Este vehiculo largo fue originalmente propiedad de Emil Jellinek, que lo usé para llevarse a su familia a los Alpes y a la region del
Baden, cerca de Viena. El motor era un cuatro cilindros de 9236 cc, 60 CV de potencia y 80 km/h
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1909 Benz 20/35 HP Landaulet
Este vehiculo, precioso en su aspecto, ofrecia un cubicaje de 4849 cc, contaba con cuatro cilindros, alcanzabalos 80 km/h y rendia
ya 35 CV de potencia a 1400 rpm. Su precio eran 18000 marcos de oro.

1910 Mercedes 22/40 HP Tourer
La evolucion de los coches de Mercedes nos coloca en 1910, con este Tourer de cuatro cilindros y 5626 cc. Su potencia alcanzaba
los 40 CV a 1230 rpm y su velocidad maxima eran los 80 km/h.

1921 Mercedes Knight 16/45 HP Tourer

En 1909, la compafia de motores Daimler obtuvo la licencia para fabricar un motor inventado por el americano Charles J. Knight.
Este motor se distinguia del resto por un particular sistema de valvulas. Rendia 45 CV a 1300 rpm, tenia cuatro cilindros, cubicaba
4084 cc y su precio rondé entre los 200.000 marcos y los 427.500.

1921 Benz 6/18 HP Sports Car
Equipado en un primer momento con el motor de 1.6 litros y cuatro cilindros, este coche, descapotable, contaba con un propulsor que
rendia 45 CV en algunas carreras. Ligero y manejable, el 6/18 consiguié muchas victorias. Su velocidad maxima eran los 80 km/h.

1923 Mercedes 10/40/65 HP Sports Car

Coche de caracter deportivo, con cuatro cilindros, 2614 centimetros cubicos, una potencia maxima de 40 CV y una velocidad que se
disparaba hastalos 110 km/h. Este coche disponia ya de un sistema por el que al pisar el pedal del acelerador a fondo, se activaba
un sistema muy parecido a los turbos actuales.

PERIODO ENTRE GUERRAS

1926 Mercedes 630 24/100/140 HP

Basado en las experiencias que se habian logrado con modelos anteriores, a partir de 1926 se desarrollan otros, como el 630
24/100/140, que estan equipados con motores de seis cilindros. EI motor de 6.3 litros, disponia de una potencia de 140 CV y pro-
pulsaba el coche hasta los 124 km/h.

1927 Mercedes Benz S 26/120/180 HP
También equipado con un motor de seis cilindros, el Mercedes 26/120/180 HP lograba una potencia maxima de 180 CV a 3000 rpm.
Su cilindrada eran los 6.8 litros, su velocidad maximalos 178 km/h y el precio 30.000 marcos alemanes de la época.

1928 Mercedes Benz 260 Stuttgart 10/50 HP Roadster

El Mercedes Benz 260 Stuttgart fue uno de los Gltimos coches construidos con el chasis tradicional hasta la fecha. El Stuttgart estaba
basado en el 8/38 HP, aunque tecnicamente estaba adaptado y modernizado en su estilo. Se convirtid en el segundo coche mas
venddio en la segunda mitad de los 20, y todo con 50 CV de potencia, 2.6 litros, y 90 km/h de velocidad méaxima.

1928 Mercedes Benz SSK 27/170/225 HP Sports Car

Las letras SS significaban superdeportivo y la K, por Kurz, en aleman, corto. El SSK esta intimamente relacionado con nombres
como Rudolf Caracciola, Manfred Von Brauchitsch y Hans Stuck, que logr6 con este vehiculo bastantes victorias entre 1929 y 1931.
En 1930, Caracciola logro la victoria en el Campeonato de Europa de coches deportivos con un SSK, que contaba con cinco cilin-
dros, 7.1 litros, rendia 225 CV a 3000 rpm y alcanzaba ya los 192 km/h. Su precio, 33.000 marcos alemanes.

1928 Mercedes Benz 320 15/55 HP Pullman Saloon
Disefiado por Ferdinand Porsche, este coche fue impresionante, aunque un poco pesado. Sus 55 CV no podian mover el peso del
coche de algo més de dos toneladas. Seis cilindros, 3.2 litros de cubicaje y 108 km/h de velocidad maxima.

1929 Mercedes Benz 460 Nurburg

Con la excepcion de los modelos de competicion, el Nirburg fue el primer coche fabricado por Daimler Benz construido con un motor
delantero de ocho cilindros. El nombre recuerda el record que establecié uno de estos modelos en el circuito de Nurburgring sobre
una distancia de 20.000 kilbmetros en treinta dias. Su cilindrada eran los 4.624 cc, rendia 80 CV de potencia y su velocidad maxima
eran los 100 km/h.

1931 Mercedes Benz 770 Cabriolet F Grand Mercedes

El Grand Mercedes aparecié por primera vez en 1930. Era un vehiculo muy exclusivo destinado a un mercado elitista y por ello sélo
fueron fabricados 119 modelos. Este de la fotografia, un Cabriolet F, fue fabricado en 1931 para el emperador aleman Guillermo |l,
que vivib en el exilio en Holanda en esa época. De 7.7 litros y ocho cilindros, su velocidad maxima eran los 160 km/h y la alcanzaba
gracias a una potencia de 150 CV.

1934 Mercedes Benz 500 K Cabriolet C

El elegante y deportivo 500 K contaba con un altisimo confort. Fue construido entre 1934 y 1936 y fue seguido por el incluso mas
poderoso 540 K. La produccién alcanz6 los 760 vehiculos. El 500 K se disparaba hasta los 160 km/h, gracias a un motor de 5.1 litros,
que conseguia ofrecer 160 CV a 3.400 rpm. Su precio eran 22.000 marcos alemanes.
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1935 Mercedes Benz 770 Grand Mercedes Pullman Limousine
Esta espléndida limousina pertenecia a la familia imperial britanica. Pintada en rojo y negro fue usada de manera regular por la corte
imperial. Sus cualidades son muchas. 7.7 litros, 130 Km/h y 150 CV de potencia.

1935 Mercedes Benz 150 Sports Roadster

En 1935, los modelos con motor trasero 130, 150 y 170 H se extendieron hacia los coches compactos. Sin embargo, luego el disefio
del motor en la parte de atréas fall6 en Daimler-Benz y su produccion fue detenida en 1938. Con cuatro cilindros, el 150 ofrecia 55
CV de potencia a 4500 rpm. Su velocidad maxima eran 140 km/h, su cilindrada los 1.498 cc y su precio, 6.600 marcos alemanes.

1936 Mercedes Benz 260D Pullman Limousine

Desde que el motor diésel se demostro6 perfecto para su uso comercial, Daimler Benz decidié construir coches para uso normal con
motores de gasoil. En febrero de 1936, el 260 D fue la sensacion del Salén de Berlin. Este coche demostr6 la mejora econémica
gue suponia su motor, que estaba montado sobre un chasis modificado. El 260D fue el primer coche que se produjo en serie en el
mundo. En 1940 se habian construido 2.000 unidades. Disponia de un motor de 2.6 litros, con cuatro cilindros y alcanzaba los 45
CV a 3.000 rpm. Su velocidad méaxima eran los 95 km/h.

1936 Mercedes Benz 540 K Cabriolet B

Con su clasico estilo, el 540 k combinaba lo Gltimo en confort con la perfeccion de su motor. Este coche, internacionalmente aclama-
do, recibi6é una gran cantidad de premios por su elegancia. El 540 K, que se exhibe en el museo de Mercedes, lleg6 a Sttugart desde
Rhodesia, ahora Zimbabwe. Con ocho cilindros y 5.5 litros de cilindrada, el 540 K ofrecia 180 CV a 3.400 rpm. Su velocidad maxima
eran los 170 km/h.

1937 Mercedes Benz 770 K Grnd Mercedes Open Ttourer

En 1930, Daimler Benz present6 un coche de un enorme prestigio mundial, el 770. No sin ninguna razén, este vehiculo fue conocido
como el Grand Mercedes. Su motor y su equipamiento alcanzaron los mas altos niveles. Con ocho cilindros, 7.7 litros de cilindrada,
200 CV de potencia y 160 km/h de velocidad, el 770 costaba 42.000 marcos alemanes.

1938 Mercedes Benz 170 V Cabriolet A

El 170 V, que fue presentado en 1936 en el Salon de Berlin, fue el sucesor del 170 de seis cilindros (7/32 HP), que apareci6é en 1931.
La produccién del 170V super6 a la de cualquier otro coche de antes de la guerra, a la vez que sentd las bases para la produccion
de coches después de la Il Guerra Mundial. El 170 V contaba con cuatro cilindros, 38 CV de potencia y alcanzaba los 108 km/h.

LA POST-GUERRA

1950 Mercedes Benz 170 S Cabriolet B

El primer coche desarrollado por Daimler-Benz después de la | Guerra Mundial fue el 170 S, que fue presentado al mismo tiempo
que fue constituida la Republica Federal de Alemania, en mayo de 1949. El 170 S pront6 se convirtid en el simbolo del milagro
econbmico de Alemania. Tenia cuatro cilindros, alcanzaba una velocidad de 122 km/h, fue construido como prototipo en 1941 y
producido entre 1949 y 1951. Su motor era un 1.8 litros.

1954 Mercedes Benz 300 S Cabriolet

El 300 S en sus versiones como convertible, roadster y coupé fue un coche de ensuefio en los 50. Era heredero de la elegancia de
los coches de los afios 30. Con seis cilindros, el motor del 300 S era un 2996 cc, con 150 CV de potencia que alcanzaba los 176
km/h y que fue construido entre 1951y 1955.

1955 Mercedes Benz 180
El Mercedes 180 marcoé el punto de inflexion entre los disefios tradicionales y los modernos. El 180 estaba claramente dividido entre
el compartimento del motor, el lugar para los pasajeros y un maletero. 1.8 litros, 126 km/h y 52 CV de potencia.

1955 Mercedes Benz 190 SL

En 1955, al Mercedes Benz 300 SL se le unié un hermano menor, el 190 SL. Este coche fue definido por sus contemporaneos como
un vehiculo extremadamente bonito con maneras y aspecto de coche deportivo, perfecto para mujeres con caracter deportivo. El
motor del 190 SL contaba con cuatro cilindros y 1897 centimetros cubicos. Su rendimiento de potencia lanzaba el coche hasta los
105 CV a 5700 rpm. Su velocidad punta eran los 171 km/h.

1959 Mercedes Benz 300 D

En 1951 Mercedes Benz presenté un vehiculo perfecto para ocasiones muy importantes, el 300. En los afios sucesivos, la firma ale-
mana lanz6 diversas versiones delmodelo, cada una bautizada con una letra siguiendo al nombre del coche. El coche que aparece
en esta fotografia fue utilizado, por ejemplo, como coche oficial por el canciller aleméan, Konrad Adenauer. El 300 D cubicaba 2996
cc, alcanzaba una velocidad de 165 km/h y su motor, de seis cilindros, ofrecia 160 CV a 5.300 rpm.
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1960 Mercedes Benz 300 SL Roadster

El Mercedes Benz 300 SL Roadster es un ejemplo de vehiculo especialmente preparado para los amantes de la conduccion al aire
libre. Naci6 en 1960 y era un superdeportivo. Su velocidad méaxima eran los 250 km/h, y su potencia, extraordinaria, 215 CV a 5800
rpm. El motor del 300 D era un 3.0 litros y seis cilindros.

1964 Mercedes Benz 230 SL Roadster

Este coche fue presentado en 1963 como sucesor del 190 SL. Su gran novedad era una capota extraible. Enseguida se le conoci6
internacionalmente como “pagoda roof”, lo que enseguida sirvié para identificar a toda la serie SL. Con seis cilindros y un motor de
2.4 litros, el 230 SL Roadster ofrecia 150 CV a 5500 rpm y superaba los 200 km/h de velocidad maxima.

1965 Mercedes Benz 600 Landaulet

Las series 600 se produjeron entre 1964 y 1981 y representaron lo Gltimo en ingenieria en aquella época. Disponian de un extrema-
damente potente motor de ocho cilindros, que producia 250 CV de potencia, 50 de los cuales estaban so6lo destinados a mover
muchas de las unidades hidraulicas con las que contaba el coche, lo que multiplicaba el confort del coche. El 600 fue popular como
una limusina muy formal para jefes de estado de todo el mundo. EI Mercedes 600 Landaulet que aparece en la fotografia estuvo
construido para el Papa Pablo VI. Su velocidad maxima eran 200 km/h.

1971 Mercedes Benz 280 SE 3.5 Cabriolet

Hoy, este tipo de vehiculos, una clase a la que pertenece el 280 SE 3.5 Cabriolet, son pieza de coleccionista. No es so6lo el motor de
ocho cilindros lo que hace este coche muy apetecible, sino también su elegante estilo, que atrae a los mas entusiastas. El motor es
un 4.0 litros, que rinde 200 CV a 5800 rpm. La velocidad maxima es 210 km/h.

ap . @ o

— ——

1902 1909 1909 1916
M X S A
w :Qj y

- Mercedes-Benz ~ ercedesBenz  nercedes-Benz

1926 2008 2009 2011



[ Diputacid de Lleida

AT
CLUB VEHICLES HISTORICS LLEIDA

MUSEU MOLI
PAPERER
DECAPELLADES

MUSEU DE LA CIENCIA
1DELA TECNICA DE CATALUN




64

MONTSERRATINA INDICADOR

Museu Moli Paperer
de Capellades

El Museu Moli Paperer de Capellades, esta situat a la poblacié de Capellades (a 60 Km. de Barcelona, Espanya ) en un antic moli
paperer del segle XVIIl, anomenat “Moli de la Vila", és un edifici amb una superficie de 2.200 m2 i consta de quatre plantes i
soterrani. Al costat del Moli s’hi troba La Bassa; font natural d’on brolla un cabal de 12 milions de litres diaris, utilitzats com a
energia per al funcionament dels 16 molins paperers que treballaven en aquesta zona. Gracies a dita abundancia hidricaia la
situacié geografica — propera a grans nuclis de poblacié i amb bones comunicacions entre ells — Capellades i el seu entorn: La
Pobla de Claramunt, Carme, Sant Pere de Riudebitlles..., varen constituir un dels centres paperers més importants d’Espanya
durant els segles XVIII i XIX. El paper d’aquesta zona, en especial el paper de barba i el paper de fumar, es venia a gran part del
mercat espanyol i a les colonies d’América. Del periode de finals de segle XVIII provenen els cognoms de paperers tan coneguts
com Sorteras, Romeu o Guarro, destacant entre ells els Serra i els Romani, les marques papereres dels quals adquiriren renom
internacional.

El museu compta amb una sala d'exposicié permanent sobre el paper i els sistemes d'impressié on es ressegueixen els vincles
d'una historia que va en paral-lel.

En aquest ric context historico-paperer, el Museu Moli Paperer de Capellades fou fundat a I'any 1958 per un grup d’industrials
paperers que realitzaren un treball d'avantguarda en el camp que actualment es denomina arqueologia industrial.

M erces a nombroses donacions de maquinaria, objectes varis i aportacions de tipus economic per part de diferents
industries papereres i editors de Catalunya i de la resta de I'Estat Espanyol, el Museu fou inaugurat el dia 6 de juliol de 1961.

Actualment el Museu esta regit per un patronat format per diferents organismes: 'Ajuntament d e Capellades, | ’Associacio
d’Estudis Historico Paperers, el Consell Comarcal de I’Anoia i el Museu de la Ciencia i la Tecnica de Catalunya.

El Museu fou concebut, des de l'inici de la seva fundaci6, com a museu i com amoli paperer on s'uneix i complementa la difusié
del patrimoni historic i I'industrial, gracies a la continuitat de la practica de l'activitat artesanal del paper fet a ma.

El Museu Moli Paperer de Capellades és un museu atipic, tant per la dualitat museu-moli com per llur sistema de gestio econo-
mica, que assoleix I'autofinancament del 60-70% de les despeses de funcionament. Aixi doncs, la nostra institucié representa
un clar exemple de la denominada “economuseologia’, definit per Cyril Samard en la seva obra Comment rentabiliser une entre-
prise culturelle, és a dir, com una entitat cultural pot arribar a assolir I'autofinancament a partir de la comercialitzaci6 del
producte

Fabricacio del paper fet a ma

El nostre Moli, amb més de cinquanta anys d’experiéncia, continua fabricant paper fet a ma d'alta qualitat, lliure d'acid de diver-
ses fibres (cot, Ili, canem, abaca i sisal) amb una amplia gamma de mides, filigranes i colors.

El museu ha fabricat paper per diferents artistes com Jaume Plensa, Miquel Barceld, Eugenia Balcells, entre d'altres aixi com
també per empreses com MANGO, |'Agéncia Literaria Carmen Balcells, el chef Ferran Adria, Nani Marquina, Boldein Library,
Missouri Botanical Garden, etc.
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L'Abric Romani és un jaciment arqueologic del paleolitic mitja que des de I'any 1983 és en procés d'excavacié sota la direccié
del Dr. Eudald Carbonell, catedratic de prehistoria de la Universitat Rovira i Virgili de Tarragona i premi Princep d'Asturies
d'Investigacié Cientifica i Técnica.

Els treballs d'excavacié del jaciment que s'estan portant a terme, pioners dins el camp de la ciéncia arqueologica, han permes
situar I'Abric Romani com el registre més important i clau per conéixer com vivien els nostres avantpassats prehistorics nean-
dertals entre 79.000 i 40.000 anys abans dels present.

Tot el conjunt de dades i objectes recuperats en I'excavacio constitueixen actualment la base del coneixement cientific
europeu de que es disposa sobre aquests grups antropologics que comparteixen linies evolutives comunes amb I'home actual.
Aixi, gracies a les descobertes que s'estan efectuant al jaciment és possible reconstruir paleoetnograficament el modus vivendi
d'aquestes comunitats cacadores recol-lectores i documentar aspectes fins ara totalment desconeguts que permeten caracte-
ritzar molt aprofundidament I'especie neandertal, aixi com les diverses interaccions d'aquesta amb el medi natural en que va
viure.

Per primera vegada s'ha pogut determinar acuradament en els grups neandertals les estratégies d'ocupacié, I'estructuracio de
I'habitat, les estrategies de subsistencia, la tecnologia del foc i dels instruments...| tot fruit de la recerca cientificament cabdal
que s'esta duent a terme al jaciment, que ha fet, a més, que s'hagin recuperat vestigis realment importants per la seva excep-
cionalitat.

Entre aquests destaquen una vintena objectes de fusta —la col-lecci6 més gran del mén amb aquestes cronologies tan
antigues—, prop de dues-centes llars de foc que han permeés determinar la importancia i el domini d'aquest element i un lot
realment espectacular d'estris realitzats en pedra i és que palesen uns sistemes de produccié técnica realment avancats dins la
tecnologia dels grups humans del plistocé superior.

Localitzacio

Geologicament, I'Abric Romani és una balma que s'obre dins el que es coneix com a Cinglera del Capelld. Aquesta cinglera és
un massis travertinic d'un km de llargada i d'uns 50 metres de potencia mitjana format per l'accio d'aigilies carbonatades que
fossilitzaren colonies vegetals.

Al llarg d'aquest massis la caiguda d'aigua va formar també un conjunt considerable de balmes, cornises o capellons, sota els
quals varen establir els seus habitats nombrosos grups humans prehistorics. D'entre totes aquestes ocupacions, destaca per la
seva gran importancia el jaciment paleolitic de I'Abric Romani.

Historia de la recerca

El jaciment arqueologic de I'Abric Romani fou descobert el dia 9 d'agost de I'any 1909 per un industrial paperer capelladi,
Amador Romani i Guerra, qui, primer amb el suport i la direccié cientifica de I'Institut d'Estudis Catalans i després pel seu propi
compte, va desenvolupar una série de campanyes d'excavacié que constitueixen la primera fase d'intervencié al jaciment.
Aquests primers treballs van permetre emmarcar el registre arqueologic dins el context de les cronocultures prehistoriques del
pais, essent aleshores el testimoni més antic del poblament de Catalunya.

Després d'intervencions efectuades pel Dr. Eduard Ripoll des del Museu Arqueologic de Barcelona a finals dels anys cinquanta
i inicis dels seixanta i d'altres més puntuals posteriors, I'any 1983 es reprén I'excavacié del jaciment, recerca que es continua
desenvolupant actualment amb les tecniques més avancades de I'arqueologia prehistorica, i amb la direccié del Dr. Eudald
Carbonell, cap de I'Area de Prehistoria de la Universitat Rovira i Virgili.
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GLOSARIO DE VOCABLOS RELACIONADOS
CON EL AUTOMOVIL (PARTE I)

ABC

Control activo de la carroceria (Active Body Control), desarrollado por Mercedes-Benz, cuyo objetivo es evitar los balanceos de la
carroceria, situacion habitual en curvas donde el coche se apoya de un lado fuertemente. Se trata de un sistema electroneumatico
que, en conjuncién con el ABS, permite regular autométicamente la la dureza de los muelles y los amortiguadores.

ABS

Sistema que impide el bloqueo de las ruedas al frenar (Anti-Lock Brake System). En un vehiculo equipado con ABS, las ruedas
llevan sensores de velocidad, los cuales detectan si alguna se bloquea al frenar (situacidon muy habitual sobre firmes poco adher-
entes), enviando una sefial a una unidad de control electrohidraulica que regula la presion del freno. En el momento de detectarse
el bloqueo de una rueda, el sistema lo elimina reduciendo automaticamente la presion de frenado sobre dicha rueda. En situaciones
extremas, el ABS reduce la posibilidad de pérdida del control sobre la direccion, pues permite conservar siempre la direccionalidad
del vehiculo en frenadas de emergencia. Aunque suele alargar algo la frenada, sobre todo sobre firmes deslizantes, el ABS es uno
de los mejores sistemas de seguridad activa.

ACC
Siglas de Automatic Cruise Control, denominacién elegida por algunos fabricantes para definir los sistemas de control automatico
de la velocidad de crucero.

ACEITE DE MOTOR
Aceite lubricante de férmula especial, destinado a su empleo en motores. Gracias a sus propiedades viscosas facilita el deslizamien-
to entre piezas y reduce el desgaste y sobrecalentamiento de éstas en su continuo rozamiento.

ACEITE MULTIGRADO
Es aquél que guarda sus propiedades de viscosidad a muy variadas temperaturas.

ACEITE SINTETICO

Tipo de lubricante de motores con base no mineral. Respecto a los convencionales, ofrecen una mayor estabilidad a las temperatu-
ras y mayor resistencia molecular, con lo que su vida util es més larga, lo que permite reducir los intervalos de mantenimiento, pero
también su precio es mayor. La mayoria de los aceites sintéticos “comerciales” no son cien por cien sintéticos, sino que, como todos
los aceites, utilizan bases minerales, aunque reforzadas quimicamente en su estructura molecular. Se pueden llamar, por tanto,
“semisintéticos”.

ACELERACION

Capacidad de un vehiculo de aumentar su velocidad con el tiempo. La medida mas comun es el tiempo que tarda en pasar de 0 a
100 km/h. También se mide lo que se tarda en recorrer 400 6 1.000 metros con salida parada. La capacidad de aceleraciéon se ve
influida por la potencia y par del motor, peso del vehiculo, relaciones de cambio, etc.

ACELERACION LATERAL
Fuerza centrifuga que tiende a impulsar al vehiculo hacia los lados o hacia el exterior de las curvas.

ACOPLAMIENTO VISCOSO

Sistema utilizado en los diferenciales Ferguson, de gran simpleza y efectividad. Consta de unacarcasa hermética, rellena de un
fluido de gran viscosidad, generalmente silicona, que contiene un juegos de discos intercalados que no llegan a tocarse. Cada uno
de los semiejes estan conectados a aquéllos discos. En el momento en que uno de los semiejes gira més rapido que el otro, el
fluido se hace mas viscoso, lo que hace que los discos se hagan solidarios entre si, igualando sus velocidades de giro y facilitando
la transmisién de hasta un cien por cien de la fuerza con mayor adherencia. Los acoplamientos viscosos pueden utilizarse como
diferenciales autoblocantes, dado que permiten una diferencia de giro entre los semiejes, hasta un cierto limite en el que uno de
ellos arrastra al otro de manera automatica. También sirven como mecanismos autoblocantes en diferenciales libres, pues actian
s6lo cuando hay una gran diferencia de giro entre los ejes. Modificando la separacién entre los discos y la viscosidad del fluido, se
puede modificar su tarado.

ADHERENCIA

Es la capacidad del neumatico de mantenerse en contacto con la calzada, sin deslizar, y asi, transmitir la potencia. El término en
inglés es “grip”.
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ADITIVOS
Sustancias que se anaden a los fluidos de un automovil, como el aceite lubricante, el combustible, el liquido de refrigeracion, el de
frenos o cualquier otro, generalmente para mejorar sus propiedades o para proporcionarle caracteristicas que no tienen.

ADMISION

También llamada aspiracién, es el primer ciclo de un motor de cuatro tiempos, momento durante el que se produce la entrada de
aire, en los motores Diesel, 0 la mezcla de aire y combustible en los cilindros de las mecanicas de gasolina. La admisién se realiza
cuando el pistdn inicia la carrera descendente desde el “punto muerto superior” (PMS) al “punto muerto inferior” (PMI), por lo que el
llenado del cilindro se produce por depresion.

ADMISION VARIABLE

Sistema que hace que la apertura de las valvulas varie en funcién del régimen del motor, lo que permite adaptar mejor la entrada
de aire en los cilindros segun las necesidades del motor en cada momento. Sin un sistema como éste se produciria un exceso en la
cantidad de aire para la combustion, por ejemplo a bajas revoluciones, cuando una pequefia cantidad de dicho elemento suele ser
suficiente.

ADS Siglas de Adaptative Damping System. Se trata de un sistema que adapta la dureza de la suspension de forma automatica,
en funcién del tipo de conduccion.

AERODINAMICA

Ciencia que estudia los flujos de aire. Tiene una influencia determinante en el disefio de los automoviles, pues gracias a ella se puede
reducir el consumo y mejorar el comportamiento a velocidades elevadas. Un vehiculo tiene una buena aerodindmica cuando ofrece la
menor resistencia posible al aire. La resistencia que opone un coche al aire se expresa segun el “coeficiente de resistencia aerodinami-
ca” o Cx. Una valor de Cx igual a 1 es el que opone una superficie plana enfrentada contra el aire. Cuanto menor sea el Cx de un vehi-
culo mejor sera su aerodinamica. Un valor de 0,30 corresponde a un buen coeficiente aerodinamico y es el equivalente al de una gota
de agua, por lo que en una época se tratod de calcar esta forma en el disefio de la carroceria de los coches. Los pequefios apéndices
de un automévil, como los espejos retrovisores, bacas, molduras o manillas, repercuten negativamente en la aerodinamica, por lo que
son objeto de estudio aparte. La incorporacion de spoilers y alerones permiten evitar un efecto de fluctuaciéon en cualquiera de los ejes
de un coche cuando se rueda a velocidades elevadas, momento en el que las fuerzas aerodinamicas se modifican ostensiblemente.
En Férmula 1 se suelen utilizar alerones aerodinamicos que permiten, mediante presién ejercida por el aire al incidir en el alerén, el
transmitir su fuerza al suelo. La aerodinamica también afecta a los elementos internos de un coche, por lo que elementos como con-
ductos de admision, escape, climatizacion o radiadores, entre otros, son objeto de intensos estudios para optimizar su aerodinamica.

AHR

Siglas de Active Head Restraint, sistema utilizado por algunos fabricantes para denominar a unos reposacabezas especiales que,
ante un alcance por detras, estan ideados para recoger la cabeza y ceder ligeramente, absorviendo asi parte de la energia del golpe,
lo que minimiza el riesgo de lesiones cervicales.

AIRBAG

También conocido como SRS (Supplemental Inflatable Restraint System), es un sistema de seguridad pasiva complementario al
cinturon (de nada sirve si se prescinde del cinturdn). Consta basicamente de una bolsa de nylon que se hincha instantaneamente (en
milésimas de segundo), mediante los gases de la explosion de un combustible sélido, al producirse una deceleracion producida por
un impacto. Una centralita electrénica, que recibe informacion de varios sensores, es la encargada de poner en marcha el sistema. Al
inflarse la bolsa se evita que los ocupantes se golpeen contra determinadas partes del interior del vehiculo, se reduce la aceleracion
de la cabeza, al consumirse parte de la energia cinética del cuerpo, y el riesgo de sufrir heridas provocadas por la rotura de cristales.

AIRBAG FRONTAL
Tipo de airbag que se despliega bien desde el interior del volante (para el conductor) o desde el salpicadero (pasajero delantero). En
el primer caso tienen entre 30 y 60 litros de capacidad y, en el segundo, hasta 120.

AIRBAG LATERAL
Pueden tener forma de tubo o cortina desplegable y pueden ir ubicados en los montantes del vehiculo, en los paneles de las puertas
0 en los asientos. Su capacidad varia entre los 8 y los 15 litros.

AIRE ACONDICIONADO (A/C)

Sistema de refrigeracion para el habitaculo del vehiculo que produce aire frio gracias a un equipo que actia mediante el funciona-
miento del motor. Dicho equipo consta de un compresor, un evaporador, un condensador y una valvula de expansion, y su funcio-
namiento se basa en el fenédmeno de la absorcion de calor que se produce al pasar un elemento del estado gaseoso (actualmente
el gas R-12, no perjudicial para la capa de ozono) al liquido, igual que ocurre con una nevera doméstica. Existen dos tipos de aire
acondicionado: manual o automético, que se distinguen entre si por el grado de automatizacién del procedimiento de control. El
automatico, también llamado climatizador, proporciona aire frio y caliente, permitiendo al conductor liberarle del continuo trabajo de
tener que ajustar los controles de temperatura y caudal de aire para conseguir el ambiente deseado.
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ALEACION, LLANTAS
Término genérico que se refiere a cualquier llanta que no sea de acero. Pueden ser de aluminio o bien de aleacion propiamente
dicha (mezcla de dos metales). Su utilidad se basa en el principio de que al ser mas ligeras, la suspension trabaja mejor.

ALERON

Apéndice aerodinamico que se aplica en la parte externa de la carroceria de un coche. Su mision es la de ejercer presion, ya sea
en el eje delantero o trasero, al incidir el viento en su estructura. De esta manera se consigue mejorar la motricidad de las ruedas o
evitar que el tren delantero fluctue a velocidades altas.

ALINEACION DE LA DIRECCION
Colocacion de las ruedas y los neumaticos de un vehiculo en sus posiciones correctas.

ALTERNADOR

Es un generador de corriente eléctrica alterna. Suministra la energia necesaria para el funcionamiento de los sistemas eléctricos del
automovil y para la recarga constante de la bateria del vehiculo cuando el motor esta en funcionamiento. Para obtener su maximo
rendimiento, un alternador necesita girar muy deprisa, por lo que su union al motor, del que toma energia para girar, se realiza me-
diante una relacion de poleas de forma que el alternador gire al doble de la velocidad del motor.

ALTURA LIBRE (SOBRE EL SUELO)
Distancia existente entre la calzada y la parte inferior de un vehiculo.

AMORTIGUADOR

Dispositivo que sirve para eliminar los efectos de la oscilacion que produce un muelle o resorte. De ellos depende la estabilidad en
curvas y una frenada adecuada, ya que si no existieran los amortiguadores, la carroceria del vehiculo oscilaria continuamente. El
amortiguador se encarga de controlar esas oscilaciones transformando la energia que almacenan en el resorte en calor. Se com-
pone de un cilindro relleno de aceite relleno de aceite o de aceite y gas y un pistén con una serie de orificios que recorre el interior
del cilindro, en una carrera que resulta frenada por la resistencia que ofrece el aceite al pasar por los orificios. Se consigue asi una
amortiguacion al movimiento de la suspension.

AMORTIGUADOR DE DOBLE ACCION
Dispositivo que suministra un efecto de amortiguacion de choque tanto en la compresion como en el rebote.

ANCLAJE
Punto de montaje de la estructura de un vehiculo destinado a la insercion de un componente de tensioén no estructural, como el
asiento o el cintur6n de seguridad.

ANGULO DE ATAQUE O DE APROXIMACION
Angulo maximo expresado en grados que forma una linea trazada desde el punto de contacto del neumatico delantero en sentido
ascendente y hacia adelante con el obstaculo mas bajo situado en la parte frontal del vehiculo.

ANGULO DE SALIDA
Maximo angulo en grados que forma la linea que va hacia atras y hacia arriba desde el punto de contacto del neumatico trasero con
los elementos mas bajos de la parte posterior del vehiculo.

ANTICONGELANTE

Solucion quimica afiadida al refrigerante (agua) para evitar que se congele cuando el ambiente es muy frio. Suele ser etilenglicol o
agentes quimicos de anticorrosion. El etilenglicol compensa la evaporacion, aunque los elementos anticorrosivos del anticongelante
pueden utilizarse durante un periodo maximo de un afio, segun el tiempo de uso del vehiculo y la forma en que se conduzca.

ANTIDESGASTE
Sustancia que se utiliza para reducir la friccion (y por tanto el desgaste) que se produce entre piezas contiguas que estan en mov-
imiento.

ANTIPATINAMIENTO

Son mecanismos que controlan la motricidad del vehiculo para evitar que las ruedas patinen. Esto lo consiguen actuando sobre
el sistema de frenado y la potencia del motor. Segiin la marca que sea, se utilizan diversos términos para hacer referencia a estos
sistemas electronicos o mecanicos: ASC+T, ASR, EDS, ETC, TC...

APOYO DE BIELA
Cojinete o soporte situado en el extremo del cigliefial de una biela del motor.

AQUAPLANING

Se produce cuando debido a la excesiva velocidad o a un exceso de agua en el asfalto, el neumatico no es capaz de desalojar su-
ficiente cantidad de agua y comienza a flotar y deslizar sobre la capa de agua. Como consecuencia de esto, se pierde el control del
vehiculo hasta que se recupera de nuevo el contacto con el asfalto.

ARBOL
Cualquier tipo de eje del motor y del vehiculo en general (arbol de levas, arbol de direcciony).
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ARBOL DE LEVAS

Es el elemento del motor que se encarga de abrir y cerrar las valvulas de admision y escape segun los tiempos e intervalos prees-
tablecidos por el diagrama de distribucion. Se trata de un eje realizado en acero forjado dotado de levas o excéntricas que accionan
las valvulas, que gira sobre unos rodamientos especificos mediante una conexion en el cigliefial. En la mayoria de los vehiculos el
arbol de levas esta situado en la parte superior del motor.

ARBOL DE LEVAS DOBLE (DOHC)
Tipo de motor que posee dos ejes de levas para la apertura y el cierre de valvulas adicionales.

ARBOL DE LEVAS SIMPLE EN CULATA (SOHC)
Motor que tiene un solo &rbol de levas situado en culata.

ARCO DE SEGURIDAD

Arco metélico situado en la parte central del habitaculo en los vehiculos descapotables. Tiene como funciones ofrecer seguridad a
sus ocupantes en caso de vuelco y proporcionar una mayor rigidez a este tipo de chasis. El denominado arco de seguridad retractil
permanece escondido en el propio vehiculo y sale al exterior cuando se llega a un determinado grado de inclinacion del automoévil.

ASC+T  Término utilizado por BMW. Ver antipatinamiento.

ASIDERO
Pieza colocada por lo general en los montantes o en los largueros del techo del automévil para que los pasajeros puedan agarrarse
desde el interior del habitaculo. También suele ir situada en el colin de una motocicleta para la sujeccion del pasajero.

ASIENTO INFANTIL

Dispositivo de seguridad consistente en una silla especial que se fija al asiento del vehiculo y que evita el nifio se desplace en caso
de impacto. El asiento debe ser el adecuado para la talla y caracteristicas fisicas del nifio y deben instalarse adecuadamente, sigui-
endo las instrucciones del fabricante.

Ademas, este accesorio, que puede adquirirse en los concesionarios oficiales, en grandes almacenes o en tiendas de articulos para
ninos, debe estar adecuadamente homologado segln la normativa ECE R44/03.

ASISTENCIA AL FRENADO DE URGENCIA

Se trata de un sistema que aprovecha al maximo la capacidad de frenada del vehiculo con independencia de la pericia del conductor.
El sistema se basa en la presencia de unos captadores que registran la velocidad de hundimiento del pedal de freno. Al detectarse
una situacidén de emergencia, un amplificador especifico genera una sobre presion en el circuito de frenado que permite aprovechar
mucho mas rapidamente la potencia de frenos y llegar mas rapido a la regulacion del ABS. La Asistencia al Frenado de Urgencia
(AFU), exclusiva de Renault, reduce hasta en un 20% la distancia de frenado a una velocidad de 90 km/h.

ASPIRACION (MOTOR ASPIRADO)

Modo de funcionamiento de un motor que usa la presién atmosférica para impulsar el aire hacia los cilindros, es decir, que no esta
equipado con medios forzados de entrada de aire como puedan ser los compresores (turbocompresores, compresores mecanicos,
volumétricos).

ASR Ver Sistema de control de la traccion..

AUTONOMIA
Es la relacién existente entre la cantidad de combustible disponible en el depésito y el consumo del mismo. Esta medida indica el
tiempo o los kilometros que se pueden recorrer con un automévil tomando como referencia un consumo medio determinado.

BALANCEO
Movimiento de la carroceria de un vehiculo hacia el exterior de la curva cuando se cambia bruscamente de direccion.

BALANCIN
Palanca giratoria del tren de valvulas de un sistema con valvulas en culata que aplica movimiento de forma directa o indirecta desde
el arbol de levas para abrir una vélvula de escape o de admision.

BALLESTA

Tipo de muelle formado por un conjunto de laminas de acero. Es un elemento de la suspensidn y, por tanto, esta destinado a absorb-
er los baches e irregularidades de la carretera. Se compone de un conjunto de hojas o laminas de acero especial superpuestas y de
longitud decreciente, unidas mediante abrazaderas. La principal caracteristica de las ballestas es su elevada rigidez, que depende
del espesor y ancho de la hojas, asi como del nimero de hojas utilizadas. Las ballestas suelen utilizarse para vehiculos industriales
y de elevado tonelaje.

BANCADA

Es la pieza superior del bloque motor, que alberga los cilindros. En motores de estructura en V o cualquiera que tenga mas de una
fila de cilindros, se suele llamar bancada a cada una de las dos filas o series de cilindros. También se conoce como bancada a la
herramienta de grandes dimensiones utilizada para enderezar el bastidor de un vehiculo accidentado.
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BANDA DE RODADURA
Parte del neumatico que entra en contacto con la superficie del pavimento. En neumaticos con dibujo, para tiempo himedo con
asfalto mojado, esta disefiada para evacuar el agua del asfalto y asi hacer buen contacto con éste y mejorar el agarre.

BANDAZO
Movimiento lateral brusco y muy pronunciado que sufre un vehiculo, desviandose ligeramente de su trayectoria, a consecuencia
generalmente de un fuerte golpe de viento, aunque puede deberse a otras causas, como pérdida de control, despiste del conductor...

BAQUES O BAQUETS

Asiento disefiado especificamente para competicion, muy resistente y ligero, con respaldo prolongado hasta la cabeza y orificios a la
altura de los hombros para dejar paso a los cinturones o arneses de seguridad. Su forma es muy envolvente, para que sujete mejor
el cuerpo del ocupante. Los competidores de alto nivel suelen exigir que se les fabrique a medida.

BARRA DE TORSION

Barra larga de acero que sustituye a los muelles helicoidales y que se conecta desde el chasis al brazo de control inferior con el fin
de suministrar el efecto de oscilacién necesario en las suspensiones traseras por un movimiento de torsibn mas que de compresion
0 combadura.

BARRA PANHARD
Barra unida al bastidor del vehiculo en un extremo y al eje en el otro cuyo fin es evitar el movimiento lateral del chasis con respecto
al eje; se usa en suspensiones traseras en ejes de tipo Dion.

BARRAS ANTIVUELCO
Barra tubular situada detras de la cabina del vehiculo para proteger al conductor en caso de vuelco. El conjunto de barras soldadas
entre si que refuerzan y protegen el habitaculo en automoéviles de competicion se suele llamar “jaula” de proteccion.

BAS

Sistema de frenado de emergencia desarrollado por Mercedes, que se incorpora de serie en todos sus modelos. Lo que hace es
aplicar la maxima presion posible a los frenos, aunque el conductor no lo haga, cuando la centralita electronica detecta que se trata
de una frenada de emergencia.

BASTIDOR

Estructura basica del vehiculo, formada por largueros, perfiles y/o travesafios metalicos a la que se fijan el motor, transmisién, sus-
pensiones, ejes, ruedas, frenos, etc. En vehiculos modernos el bastidor es sustituido por una carroceria autoportante, conveniente-
mente reforzada en zonas concretas para la sujecién de los elementos mecanicos.

BATALLA

Distancia entre el centro del eje delantero y el centro del eje trasero. Se mide entre la perpendicular al suelo que pasa por el centro
de cada rueda. Es importante para conocer la distribucion del peso entre el eje delantero y el trasero. Condiciona la habitabilidad y
estabilidad del vehiculo.

BATERIA

La bateria de un coche proporciona energia para arrancar el motor y para el encendido. También puede proveer energia cuando el
coche demanda mas de la que el alternador o el generador son capaces de producir. La electricidad que suministra la bateria se
produce a través de una reacciéon quimica entre el plomo y el acido que contienen en su interior. Funcionan como pilas recargables
que se rellenan mediante el propio sistema de carga con el vehiculo funcionando. Para asegurar un rendimiento 6ptimo, el tamafio
y capacidad de la bateria debe estar acorde con el equipo elévtrico del automovil.

BERLINA
Tipo de carroceria de tres volimenes y cuatro puertas, generalmente, o bien de dos volimenes o dos y medio, con dos o cuatro
puertas y porton posterior.

BIELA

Es una pieza clave en el tren alternativo del motor, pues transmite la fuerza de la combustion sobre el piston en movimiento a través
del cigtienal. Consiste en una barra, generalmente de acero forjado o de aleacion de aluminio, con dos circulos en sus extremos. La
parte que va alojada en el piston se denomina pie de biela y la que se comunica con el cigliefial, cabeza.

BLOQUE MOTOR O BLOQUE DE CILINDROS
Cuerpo principal y estructura basica del motor que contiene los cilindros y donde se instalan o conectan otras piezas y elementos.
Con frecuencia, esta hecho de hierro fundido o aluminio.

BLOQUEO DE DIRECCION

Dispositivo de bloqueo situado en la columna de direccion que impide el giro del volante y/o la palanca del selector hasta que se
desbloquea con la llave de contacto. Puesto que el bloqueo no se produce en las cuatro ruedas a la vez y con la misma intensidad,
el bloqueo de las ruedas puede provocar pares de fuerza sobre el vehiculo que pueden dar lugar a pérdidas de control. EI método
mas utilizado para evitar el bloqueo de las ruedas es el sistema de antibloqueo de frenos (ABS).
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BLOQUEO DE ENCENDIDO
Dispositivo que bloquea el encendido del motor hasta que se desbloquea con la llave de contacto.

BOMBA DE ACEITE
Bomba accionada de forma directa o indirecta por el arbol de levas que extrae el aceite del carter y lo impulsa, bajo presion, alo largo
del sistema de engrase del motor.

BOMBA DE AGUA

Dispositivo situado normalmente en la parte delantera del motor y accionado por una de las correas de transmisién auxiliares, que
hace circular el refrigerante o agua desde la seccion de la boca inferior del radiador hacia el motor por medio de la accion centrifuga
aplicada por un impulsor con aletas situado en el eje de la bomba.

BOMBA DE AIRE
Bomba en forma de paleta accionada directamente o por correa que suministra el aire necesario en la mayoria de los sistemas de
inyeccion por aire.

BOMBA DE COMBUSTIBLE
Dispositivo mecanico o eléctrico que se utiliza para impulsar el combustible desde el depoésito al carburador o a los inyectores.

BOMBA-INYECTOR

Sistema utilizado en los motores Diesel que consiste en separar cada cuerpo inyector de una bomba en linea y colocarlo cerca de la
camara de combustion. El control del caudal inyectado se puede realizar de forma electronica a través de una centralita. La ventaja
que aporta es el reducido recorrido del combustible cuando esta sometido a alta presién, con lo que se evitan las fluctuaciones que
aparecen en los conductos de las bombas en linea o rotativas.

BORNE
Es una pieza fija para unir o conectar conductores eléctricos por medio de un tornillo 0 una tuerca. También se denomina borne
positivo 0 negativo a cada uno de los salientes de la bateria donde se conectan las pinzas o los cables de masa y corriente.

BOXER

Nombre con el que se conoce a los motores con cilindros horizontales y opuestos entre si con el cigliefial ubicado en medio. Las
ventajas de este tipo de propulsor provienen de su horizontalidad: su baja altura permite aprovechar al maximo la aerodinamica y
también un centro de gravedad muy bajo. Ademas, su equilibrado natural es mejor, pues las parejas de pistones compensan sus
inercias con su movimiento opuesto.

BOXES
Lugar situado al borde de la pista en una carrera automovilistica donde se atiende a los vehiculos participantes en la competicion.

BUJE
Pieza que sirve como soporte donde van ancladas la rueda y el tambor o disco de freno. El conjunto gira sobre el eje de la mangueta
mediante rodamientos o bien a través del semieje correspondiente si se trata de las ruedas motrices.

BUJIA

Pieza del encendido que va enroscada en la cabeza del cilindro y que contiene dos electrodos entre los cuales se produce una chis-
pa de alta tensién que prende la mezcla aire-combustible cuando esta comprimida por el piston. Se componen de un cuerpo de acero
que es el que esta en contacto con el bloque del motor a través de la rosca, acabado en un electrodo central de masa que suele
ser de cobre, niquel o platino, y que esta separado del cuerpo mediante un aislante realizado generalmente de material ceramico.

'ME (oMPRE" ESTE AUTO

UCTiMO MODELD QUE VIIEWE (o Wik
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DION BOUTON INDICADOR

La historia de la fabrica De Dion Bouton & C. s’inicia el 1883 amb la uni6 de

I’ Albert de Dion, un comte convertit posteriorment en un marqués adinerat 1 de
caracter turbulent, Georges Bouton i Armand Trépardoux. Aquesta unié es realitza en
una época en qué les maquines de vapor encara es trobaven en els seus albors, la
bicicleta tot just acabava de sorgir 1 a penes s’havia inventat el primer motor
d’explosio.

Aquesta carismatica marca realment va representar un abans i un després en la
historia de I’automoci6. Els primers anys van experimentar amb vehicles propulsats
per maquines de vapor i van aconseguir grans avengos en aquest terreny.

Un exemple d’aixo és que aquests vehicles feien s d’una suspensié semi-
independent i innovadora anomenada “eix De Dion”, que fou emprada per altres
fabricants. Trépardoux fou qui inventa aquest eix per a la transmissi¢ de I’energia als
pesats frens de vapor. Pero el 1894, any en que es va fabricar el darrer vehicle de
vapor de la casa, es va haver de resignar, perqué De Dion i Bouton estaven molt més
interessats pels motors de benzina, que ell considerava una auténtica heretgia. Va ser
llavors quan van decidir separar-se donades les diferéncies d’interessos i forma de
gestionar 1’empresa. Bouton, pero, va decidir quedar-se al costat de De Dion.

La societat va produir un automobil amb motor d’explosio de petita cilindrada el
1885, Le petite voiture (el petit cotxe). La societat aviat va comengar a produir
motors i a abastir d’altres constructors d’automobils. Els motors de Dion foren
utilitzats per unes 150 societats. L’éxit arriba gracies al revolucionari sistema de
suspensio posterior: el famos pont De Dion.

Al 1900, De Dion Bouton fou el més gran fabricant d’automobils del mén. La
societat va produir 400 cotxes i 3.200 motors aquell any. La societat fou la primera de
fabricar un motor V8 en série en 1910, aquest motor estava destinat a models de
vehicles de luxe i grans dimensions. Aquestes xifres de producci6 foren
sobrepassades unicament per Panhard i Levassor abans de la Primera Guerra
Mundial i després per d’altres fabricants com Peugeot o Renault.

En aquesta época, la marca fabricara tricicles amb motor i abastira de motors
nombroses marques de motos.

Durament tocada per les conseqiiéncies del crac de 1929, la societat no renovara la
seva gamma i haura d’abandonar la produccio de vehicles de turisme al 1933, en
aquella época el mercat s’havia orientat cap a models economics i utilitaris. Aquesta,
pero, continuara fabricant autobusos i camions fins a 1953 1 després es converti en un
taller de reparacions. El seu nom fou vist per darrer cop en bicicletes.

El vehicle que allotja el Roda Roda esta datat de 1907. Es tracta d’un automobil
excepcional fabricat amb materials nobles dissenyat com si es tractés d’una veritable
joia, de linies refinades i luxoses.

Aquest vehicle de gamma alta va ser utilitzat com a referent d’una classe social
elevada. Tanmateix, sabem que durant la Guerra civil espanyola de 1936 i
posteriorment va ser transformat en una humil camioneta, encarregada de transportar
peix pel mercat.

El senyor Josep M. Pujal fou I’encarregat de restaurar acuradament aquesta
meravellosa pega, 1 retornar-li aixi tot el seu esplendor i bellesa, ara fara uns quinze
anys.
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PUTEAUX (Scine)

Voiturette de Dion-Bouton
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DION BOUTON INDICADOR

Tonnecau démontable de Dion-Bouton

MOFEUD TYPE 8 CHEVAUX, YROIS VIVOSSES

Prix (roues bois, garniture cuirk....... 7.000 ir

‘DiEcemnre 1902

Conditions de Vente : — Aux Complant, sans escomple, 1/ d
la comwande, le wolde a la Wwwaison. = Promesses, livesisons et >
paiementy & Puleans ; ywndictvon exclusive du Tribunal de l2 Seine, —

Facultd & ewvoyer contre remboursement, de birer el £accepler régloment
sans movation & ces condibions, — Garzutie limiide an remplacewant des
preces

- R : v

Phaéton de Dion-Bouton

Coupé de Dion-Bouton

WITITR TYIE R CURYAUE, TR VITRSAIS

Priz (roues bola, garniture culs) 7.000 (1.

e L O e S

Omnibus de Dion-Bouton (4 places)

searian Tver M cmevaus 42 ey Mndees )

Tonneau démontable de Dion-Bouton

sorerm Tvre W cmevavs (2 axbindes )

o O (. . (- Lo O en R 9,000 francs

-~
Prix v cne 10,500 frupcs
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Voiture de Livraison de Dion-Bouton

NOTEUR TYPE B CHEYAUX, THOIS ViTEssas

Camion a Pétrole de Dion-Bouton

MOTEER TYPE B CHEVAUY, THOS YiTEssrs

i

Charge utile - 1,500 kilo

BT
T

7.500 francs,

Deseription des Voitures de Dion-Bouton

VOITUNE LEGEME 8 Catevaus

La voiture légere de Dion-Bouton, type 8 chevaux, comme s¢s alnécs. est remar-
quable par son ¢légance, 'harmonic do ses ligacs et ! simplicité de ses organcs,

Le moteur cst monocylindrique et 4 refroidissement par circulation d'ean. Il est
alimeate par un carburatear perfectionné & niveay constant ot flotteur annis , Systéme '
de Dion-Bowton

Le mélange de vapeur. d'essence ot d'air introduit dans le cylindre da moteur
est coflamme par letincelle ¢lectrigue, et & refroidissement par circalation d'eav, que
lintermédinire d'une bobine dlinduction. Ces piles oot uae

Le chissis. constreit en tubes d'acier Etire, supposte
1* A lavaar, le moteur et le carbarateur & pulverisation:

2 A larriee, reunis dans uwo méme carter d'alumioium, le changement de vitesse.
le diffécentiel et La marche arridre;

donncot les piles seches. pi

durée moyenne de 200 heures de marche I La carrosserie. formne toencan ou double phadton, comportant 4 12¢ larges places

Deux ressocts deoits & deux demi-ressoces A Uavant, deun ressorts loagitediaaux et
un ressort transvorsal 4 Farritre relicat le cadre aux esslous ot assureat upe suspension
extrémement doace. La voie est de 1718, lempatiemsent de 192, Les quatres roves
mesarent 07T de diamétre, aves qustee pocus de méme dimcay

L'explosion projette le piston: une biclle transforme ce mouvement en rotation
continue. La bielle et les volants sont enfermés dans un carter en aluminium contenant

de huile, que l¢ mouvement ¢mulsionne, assurant sinsi un graissage parfait do ces
sn. Les roves darriére

organcs,

= - 2 200t motrices et regoivent leac mouvement par listermédinire d'arbres A la ** Cardas”

Le moteur de 8 chevaux tourne normalomcat & 1.500 towrs, Un dispositif pour
échappement variable permet d'¢cosomiser I'essence et de ménager le moleur, dans les
cas ot il n'est pas pécessaire d'utiliser toute la puissance. Une pedale, placée sous Ia

nte du pied gauche, commande ce dispositif

Ce systtme 31 appricic, qui supprime toss les jacoavisicats de la chaloe. est la
propri¢ie exclusinve e la Maisos de Dion ef Boutom ('), — La direstion st irnéversble,
inclinte et A volast. L'emlwayage par frictiva assure us ddmarrage d'une doucews
exceptionnelie €t saon le motadee A-coup,

1 Cetie volture compotte trois vitesses: les vitesses intermediaires sont obtenoes par
la mancouvre de la pédale comma chappement variable. La marcke anidre dtant
interposée permet encore 4 aller de Vavaot par la simple manceavre du levier d embrayage
vers Farriece, Les frcins soat au nombre de dewn, Le premicr et ua freia & ruban dont la
commande est sitote sur lo cite exténenr de fa voutare, & portéo do Ia muia droite du
chanffewr. Ce fecia agit ser les moyeux des roses arnére. Le second ent commande par
la pedale de reglage do Nechoppemacnt qui, & load de course, actionne une paire de saboty
agissant ser ane poule calée sur l'arbre secondaire du chaagement de vitesse. Ces deux
frein

went cgalement ca arridee comme en svant

En résume, cette voltere oot d un masicment {acile. Sa cooduoite ae demande aucua

: : . X P —
WY : (0) Vo, . e 1o Stun | puguemers du 14 deeanion 10, 00 werkl apmmy. 8 Movine sy < Comr Figpel do Perks, asebt
g b sovebse shok
b3
)\ . 4 -
) b o
£ s
- | . -
9 effort, le mouvement obligue maximum des roues avant, soit 4 droite, soit & gauche,
PR ) ) s'obtient par un mouvement du volant de trois quarts de tour environ. Le dispositf

spécial de marche arridre permet d'évoluer au milicu des eacombrements, sans crainte
des d-coups et des mouvements de recul des files de voitures. Tous ses organes sont d'ua
acces faciles son poids est d'environ six ceots kilos

vorTumETTE 6 cuevaux

Ce nouveau type est caractécise par Festréme simplicité do tous ses organes. Les

constructedrs s sont nspirés de la plupart des dispositions mécaniques des voiturettes
& moteur A larridee, si répanducs ¢t s uaiversellement apprécides

L2 moteur, d'une force de siy chevaus, est facilement accessible dans 1outes ses
partics; pour l'avoir sous la main, siosi gque a pompe et le earburateur, il suffit de
soulever le capot.

Lemt royage est d une douceur cxcephi mnelle. Lo vehicule est muni de deux

, sans marche arnidre. Son faible poids, B4 Lilos, permet, en effct, de supprimer

Vitess

Celte complication

Deux freins puissants assarent un frelnage ausst eacrgique dans go scos de marche
que dups Nantre. La direction est irréversible et & volant Sur In colonpe sont groupées
age d'eatrée dair au earburateur sinsi que de reglage sur
pement. Tous les organes sont enveloppés dans des carters qui les protégeat contre
la poussiére et In boue. La vore est do 1* 13 eed et pattement de 1270

En grande vitesse, la voiture pout aligindre eaviron 45 kilométres a Pheure.
La dépense d essence est de un litre pour dauzg Kilométres

s d'ncunce A Lallos

les manct

Féck




DION BOUTON INDICADOR

En resume, cetie voiturette réuuit toutes les qualites desimbles. Elle et jolie, sa 1.4 trapsmission est & la « Cardan
forme est elégante. elle cst legéee, d'ane simplicité de mécanisme remarguable et d'un La bolte des changements de Vitesses rea‘erme ¢galement e dille llcst &
maniement facile. Son prix est minime: ello dépease trés pey rensarQuer que ¢ f3position st dos pliss avantagewuscs su point de vue do gralssage:
elle nssure de plas un m ge parfuit et lavariabilitd des aves. Lo changemest de
YIICese oSt & trods vitesses ¢t marche arndre enbxrement & fricty
vorruke 10 ciukvaux La direction ¢s1 irréversible et A volant. Celle o g8t par deas
¢odonancttes verticales, 4 ' ar desquelles pas tles tiges de ¢ de carbo-

ration ot d'all e dembravage & gauche. A mala droite, s¢ troave

age 4 dr
r du frein sur les woyouy ; au picd gauche, In pidale du moderateur qui, &

Le moteur est & deux cylin
donne tant de souplesse aux mosocy

res. |l est moni du modératear biea connu gui
indres de Dion-Bouton. 1l est également possible
d'y adapter, & la demande de 'acquereur, un régulateur remplissant antomatiquement
les mémes fonctions

sre, fait frein sur lo dificrenticl. Ea appayant aves lo pied droit sur la

e droite, 00 manceuvre en petite vitesse ow e marche arddére d volonté par

simple deplacement du levier d'embrayage
U décompresseur assare un allumage immédiat sans effort et sans crainte de

retour de manivelle.

event dans les deux sens de marche

Les foeins

essortn. [l se prite & etablissemcnt e

e dasis, trds

toutes Jos carromerd usime, petit omnibus.

Liallumenr est constitue par uoe lume de trembleur agissant alternativement par

compression sur deux boraes platiodes ; 1o présence de Phuile sur les contacts n'est attemicot de 2 o, 19, l'encombrement total est de

emando du

done plus une couse

rates. Ave: on allumeur de <o sysiéme, la consommation ¢ roues somt montdes aves des pocus de BU0 X

d'¢lectricité ne peut depasser la faible Hmite prevuc; méme au cas of les vis platinées manie de multiplications diverses metlant Bne Lilesse

seramient trop serrces

peut &t

maximuam co plat depuis 10 qu A 3 Kalométros A heure

Le graissage du moteur, da changoment de vitesse ot du différeatiel, est assurd
pour teois ceat cinquante 3 quatre ceats Kilomdires i
matiguos.

de de dewx pompes auto-

On peut acceder facilement & tous les organes: moteur, pompe, burateur, en
soulevant simplement fe capot. La pompe est gammandée mécaniquement 1 il o'y & done
pas de glissements & craindre. Le carbyratear st & pulvérisation, niveau constant,
flovteur annulaire. 1 est indéréglable

M Moteur A ¢ Echappement.

~ b |k .

C Carbaratour. = 2¢ Arrivee d'essence
S Sileacicux, & a1 Arrivee d'nir

P Piles, 1¢ Arrivee d'eau,
B Bobine. sc Sortie d'eau

Pompe mue par un motewr de 1 ¢h, 172, 4.200 fr
e — Scho..... 1.400 fr
= - dch....0 41.600 fr
- - - 0 ch 1.800 fr.
- — - Sch...... 2.000 fr.
Nora. - Dans lo cox des grandes hauteurs, lo Maison de Dion-Bouton F————“
peut dtablir un devis sur d de acec des pompes d'autres systimes. . BT

B WOV S

Groupe ¢électrogéne
de Dion-Bouton

NUNI D'UN NRAGULATEDR BLECTHIOUN
BREYETE .

.

Poids : 230

2.000 fr. | Prix avec moteur de 6 chevaux.  2.400 fr

volle, oclairage peur 3 lampes de 0 ampbres 190 vl -

P Hmuu-; &‘k " nmﬂjz B Lo s .
nix avec moteur de 4 chevaux .200 fr c IOt ehev
4 N0 ookt a8 lakaes ¥ Prix avec mateur de"l: chevaox 2.600 fr

nm--n«gxmpm . Yopre- \ ey

kilos enviran

Prix avec moteur de 3 chevaux
(15 wmpdee
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Ensernble moteur pour bateau aves embrayage, changement
Moteur Industriel b de manche et Pompe de Cireulation

AVEC POULIE DE COMMANDE
TOUKNANT A 30 TOURS

de 3 ch, 12
b ch 12
G chevaux .

Folde ; 120 bbin Vitesse de Carber d¢
Prix svec moteur de 4 chevaux

2
& cheraox. ... 2
2

8 chevaus . . B ol

sttande ¢ 4,000 weerns

A BN R o RO WM

Moteurs Moteurs

-\l
R
]
[ra
\
o
L\
s Tyge § chemaz 42 ) inlation Coiz N
L L ] |+
- (T b1 Pras 00 francs \
e ] ¥ b A e Type  chi 1,2 pour bicyclette ; Type 10 chevaux, 2 cylindros
. . T LT T Prizedinaidsaiiil 475 francs |  Priv... Hereneeer 2.200 francs
A P F gt o ¢ 4 o X Ny Plat L -
* g 5 s BB v Cen moteurs wont Nvrée avee carburateur, bobine, batteris da piles st sllencisux
' ) ) 4 /
N . .
J . s
i Mo

Société Anonyme de Carrosserie et d'futomobiles

Société Anopyme de Carrosserie et d’nutqmobiles

U A A

N° 1 HRutomobile-Cab &

Tope de motenr an ohols it cltént -

N o g

N° 2 Phaéton couvent, Tupe de molenr o chols du clients



PARKING VILELLA
24 hores / 365 dies
NETEJA INTEGRAL A MA 1
COMPROVACIO DE NIVELLS

Turismes : 25 € Llantes d’alumini: 1’5 €/ u
4x4:30€ Neteja motor : 10 €
Furgonetes : 35 € Interior : valoracio previa

Motos : 15 € Neteja vehicles classics : 50 €

80
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DION BOUTON INDICADOR

Société Pnopyme de Carrosserie et d'futomobiles

N° 3 Landaulet

Type e molevwr aw chole dy clien!

Carrosserie et d’Automobiles

N° 7 Mylord carré

" 8 Vietoria
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sserie et d’Automobiles

Société Anonyme de Carro

,-;""', g "\ 7 25 N° 12 Gorbeille-Osier




N° 15 Buggy-Cab
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El Reglamento (CE) n°1222/2009 del Par-
lamento Europeo y del Consejo exige que todos
los neuméticos (turismo, 4x4, furgoneta, camion)
fabricados después del 30 de junio de 2012 se ex-
pongan a partir del 1 de noviembre de 2012 junto
con una Etiqueta Europea oficial para neuméticos
en la que se indique su clase de eficiencia en el
consumo de carburante, su clase de adherencia
en superficie mojada y su nivel de ruido exterior
generado por la rodadura del neumatico. El fin de
esta etiqueta es estandarizar la informacién para
ayudar al consumidor a escoger el neumatico
adecuado.

Las calificaciones indicadas en las Etique-
tas Europeas s6lo son vélidas si los 4 neumaticos
del coche son iguales y si la presion de neumati-
cos es la indicada por el fabricante del vehiculo y
han sido calculadas en condiciones estandares,
pudiendo en la practica ser distintas en funcion
del estilo de conduccion, del estado del pavimen-
to, de tu vehiculo, etc. Existen otros aspectos que
no estan reflejados en la Etiqueta Europea y que
tienen una gran importancia como la manejab-
ilidad y precision en la direccion, el rendimiento
de frenado en seco, la estabilidad a altas velocid-
ades, la resistencia al aquaplaning, la resistencia
al desgaste, el confort y el nivel de ruido interior.

A la hora de elegir tus neuméticos, con-
sulta a nuestros vendedores para que te asesoren
sobre los neuméaticos que mejor se adapten a tus
necesidades de conduccion.

EFICIENCIA EN
€L CONSUMO De
CARBURANTE
1 g

ADHERENCIA
EN SUPERFICIE
MOJADA

RUIDO
EXTERIOR

De la A (eficiencia maxima) a la F (eficiencia minima).

Distancia de frenado
hasta 18 m mayor (frenada a fondo a
80 km/h hasta detener el vehiculo).

)
ENEE - -

3 niveles, del 1 (nivel de ruido minimo) al 3 (nivel de ruido

maximo).

1 onda sonora negra
<) = nivel de ruido 3 dB inferior al del futuro
limite europeo de ruido exterior

2 ondas sonoras negras
‘) = cumple e! fuluro limite eutopeo de
tuido exterior
3 ondas sonoras negras
<)) = cumple el limite europeo actual de

De la A (eficiencia mdxima) a la G (eficiencia minima).

A *0,00 L/100km

B +0,10 L;100km

+ 0,12 L/100km
E +0,14 Lj100kr

G *0,15 L 100km

Aumento de consumo de carburante
superior a 0,65 L por cada 100 km.
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COCHES - Mortadelo

Coches protagonistas v

Coche del Super: Dodge Dart 2700 (1966) ) ' . G i %
RS % :
v | -

Deportivo del Super: Inocenti 1100 S (1964), el que destrozan

Camioneta de la TIA: DKW 2 cilindros plataforma (1956)

Camioneta de Rompetechos: Pick Up Ford F100 (1955)

VNS PODA MAMESE L
QUITADD B DsrAx A 4
s DF comacaRo! A

Coche de Policia: Fiat Multipla (1962)

Limusina del Tirano: Packard Clipper Limusina (1948)
El Avion: Chasis de Packard (1928) recarrozado como autobus de Galicia en los 50
Desfile triunfal: Cadillac (1975) y 4 Sanglas del 54 al 58

Funebre: Mercedes 250 del 70

Coches de Ambientacion
Ejército de tirania
DKW Munga 4x4 (1968)

Renault Goelette Furgon (1948)

Renault Goelette camion (1955)

Kapi modelo "Jip" de 1956 (fabricado en Espaiia por el Capitan Saldafa y tal vez el Gnico superviviente) l% 3 L ‘ : ‘
O

Coches en circulacion

Hillman Californian (1954)

Renault Prairie (1953)

Renault Dauphine (1958)
Renault 4/4 (1957)

Ford Anglia (1953)

ELLOS, ADELAN
)\ RRARLES EL PASO Y

Opel Olympia Ranchera (1951)
Standard 8 (1950)
Peugeot 203 (1955)

Ford Taunus 17 m (1963)
Seat 1400 (1959)

Seat 600 (1960)

Seat 600 (1964)
Mercedes 200 D (1963)
Renault Frégate (1959)
Seat 1500 (1969)

Saab 96 (1963)
Volkswage Escarabajo (1972)
Volvo 122 S (1966)

Seat 850 (1973)

Furgén Fiat 1000 kg (1960)
Furgoneta DKW 8 plazas 2 cilindros (1958)
Camion Ebro B45 (1964)

Vespacarro (1968)

Vespa (1965)

MV Augusta (1966)

Autobus Mercedes 14 plazas (1972)
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DESCONFIAR, JEFE, -
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Inicios de la fabrica
El nombre Volks Wagen Cuando Adolf Hitler se alza con el poder
an 1535, dacide poneren marcha un plan de fomento de a ndusira de automa con el objetivo do relanzar sus fbricas y hacerlas més competitivas frente a as inglesas y las francesas. Do este modo se

truir un vehiculo sencillo y barato que pudiese estar al alcance de Ia mayoria de los alemanes.

Hitler . Paraell a También era
trica propia, que abasteciera tanto a a fabrica como a la nueva ciudad. Hitler escogid el pueblo e Fallersieben, a orilas del canal de Mittelland. siglo XIV del
Wolfsburg, propiedad del conde von Schulenburg. Segun las ideas de Hitle, a fabrica debia disponer de su propia ciudad anexada a la misma, para alojar a los trabajadores y sus familias.

! nmre ascogido por Hiter par o automavi foe Kl Wagen (Kafdurch Freud: fuarza s travée do a slegra) n cludad, Kt tadt.Sin embargo. il n afbria o an oda Alemania nadie emples oo
El "Escarabajo” o
nand Porsche realizs los planos y disefios del automévil, pero fue el propio Hitier quien lo pulié, 3 y Vail atoral que o daba un aire s deporive,

! partido nazi facit a Ferdinand Porsche a infraesructura necesaria para a constuccién dola que sria posterormene a fdbica encargada del proyecio. aral realzacién do esto proyecto, so fundo la

to. Més de 70.000 personas \Ingzdndn todos los to, Ferdinand to a los generales nazis y al mismisimo Fihrer. En dicha
Coromonts, il su  borde do un K Wagon descapetable conducido por Fordinand Porsche

Segunda Guerra Mundial

Ireded de marcos. bi6 su Kdf-Wagen, ya que los proyectos militares monopolizaban
pais tras el ini i 1939. La fa i tar, y despuss de 6 afios e e
quisado por los rusos en concepto de reparaciones de guerra

Hitler nunca llegé a ver su Kdf-Wagen salir de las lineas de produccién. Con el fin de Ia guerra, Ferdinand Porsche fue encarcelado por su vinculacion con el régimen naziy los ingleses tomaron el control de
Ia factoria. EI 27 de diciembre se comenz6 Ia produccion en serie del escarabajo.

Desde los afios cincuenta

Aunque sus primeros pasos comenzaron antes do la Segunda Guerra Mun-
dial, no fue h:

vehiculo de gran eoptacion soci tanto n Europa somo Area, En 1953
sali6 de la fabrica el efemplar un millén, y en 1972 el Escarabajo, como ya se
le conocia en todo el mundo, superé el récord de unidades fabricadas de un
automévil, que ostentaba Ford con su modelo "T", al alcanzar la cifra de
15.007.034 Volkswagen fabricados.

En 1978 ol Escarabajo dej6 de fabricarse en Alemania al bajar la demanda en
lamayoria de los paises, ya que habian aparecido en el mercado mundial au-
tomoviles equivalentes, pero de disefio y tecnologia mucho més actuales.
Siguid produciéndose, no obstante, en Brasil continué su produccion hasta

descontinuandose en 1996. En México la produccion del Volkswagen Sedan

continué de forma ininterrumpida hasta 30 de junio de 20037 cuando se pro-
Volkswagen Sedén 1 cual

1o datintvo. La dltma unidad producida se encuentza en of Wisso do

Volkswagen en Wolfsburgo, y otro de estos codiciados ejemplares fue obse-

uiado sl Papa Juan Pabl l po un rupo do concesioniros da l marca en

Durante finales del siglo pasado, el
Volkswagen Sedan (escarabajo) fue con-
siderado el automovil del siglo».

‘Tras largos afios cerrada en la produccion
rcaicos modelos de motor poste-
rior con cilindros opuestos y refrigerado
por aire, Volkswagen, afortunadamente,
recuperd el hilo en la evolucion de sus au-
toméviles, y tras la absorcion de Aute
Unior)y del il gonstructr de auto.
NSU  Motorer n ol afo

méy
1969, basandose en la fecnologia hereda-
da de esta iiltima marca, pudo ponerse a
Ia altura del esto de'constructores,
sarrollar sus propios modelos con trac-
ién y motores delanteros,de cuatro cilin-
dros en lineay refrigerados por agua-Tras
los iniciales Volkswagen K70 (Desarrollas
‘do‘Integramente por NSU), y Volkswagen
Passaly presents en 1974 ol Golf, que
‘@daptaba la misma configuracion mecani-
{68 due el avanzado Fiat 127, considerado

GnicofiAsj e incorporando en primer
lugar of Passat en 1973, un poco antes
¥ of dlb scirocco, y 3 coninua-
y el modelo més pequeno
PofEER 1938 parece o New Bectio, que
ofece uriciiseilo basado en el antiguo Es-
cifbaio Pghoninerts modemizado al
igual que lastecnologia. Este automévil
esth ummaun principalmente al mercado
sigue existiendo,
un gran nimero de nostalgicos del Esca-
BRARs R ce ests moded
unida
bién m Ins paises latinoamericanos, lleva
on ol @ii0 2003 al cierre do la fabricacién
ol clfica Vocho en México. Con anterior
ridad TRFQRIe T or modiiow

nuc@ SR Practiaue insinia
st ran, un mo-
novolumen e F\axu, vel Touareg,

cudad, SR y on terotas lfces

En el aio 2002 el nimero de empleados

'supers en ventas allegendario Escaraba-

jo.
En el afio 2012 Volkswagen entregé
5.738.000 vehiculos, por lo que su cuota
mundial de mercado alcanzo el 12,8%.
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