Universidad deValladolid

FACULTAD DE FILOSOFIA Y LETRAS

DEPARTAMENTO DE HISTORIA MODERNA, CONTEMPORANEA, DE AMERICA, PERIODISMO Y
COMUNICACION AUDIOVISUAL Y PUBLICIDAD

TESIS DOCTORAL:

LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919

Presentada por CARLOS POLO PRIETO
para optar al grado de

Doctor por la Universidad de Valladolid
Codirigida por:
DR. CELSO ALMUINA FERNANDEZ

DR. GUILLERMO A. PEREZ SANCHEZ

VALLADOLID, 2015












Universidad deValladolid

FACULTAD DE FILOSOFIA Y LETRAS

DEPARTAMENTO DE HISTORIA MODERNA, CONTEMPORANEA, DE AMERICA, PERIODISMO Y
COMUNICACION AUDIOVISUAL Y PUBLICIDAD

TESIS DOCTORAL:

LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919

Presentada por CARLOS POLO PRIETO
para optar al grado de

Doctor por la Universidad de Valladolid
Codirigida por:
DR. CELSO ALMUINA FERNANDEZ

DR. GUILLERMO A. PEREZ SANCHEZ

VALLADOLID, 2015






A mis abuelos, Graciliano y Elisa.



AGRADECIMIENTOS

Para la conclusion de este trabajo ha sido imprescindible el apoyo y la colabora-
cion de muchas personas e instituciones. En primer lugar quiero agradecer la paciencia
y solicitud de Salvador Claret, siempre dispuesto a perder parte de su tiempo para ayu-
darme. También a Emilio Polo, por facilitarme el acceso a las fuentes mas importantes
en la investigacion de esta historia, y a la Hispano-Suiza, que me ha permitido indagar
en sus archivos. También quiero mostrar mi gratitud a la Fundacion del RACE, por
permitirme el acceso a sus fondos, igual que el Archivo Historico de Vehiculos de Ralf
Kosidlo, cuya aportacion ha sido mas modesta, pero no menos de agradecer, al igual
que otros muchos eruditos cuyo mayor interés reside en un conocimiento mas produn-
do de nuestra historia industrial. A Enrique Mayor por la soba que se ha dado dandole
forma a esta tesis.

Por supuesto, debo hacer referencia a Celso Almuina, que se ha leido cada palabra de
esta obra y me ha conducido hacia donde debia ir, igual que Guillermo Angel Pérez Sanchez.

Finalmente quiero agradecer a mi mujer, Lola de la Iglesia, su apoyo. Querida
esposa: Si, ya he acabado por fin



INDICE

1. INTRODUCCION
2. ANTECEDENTES

2.1
22
23
24
2.5

La industria del motor en 1898...........c.cooorieiineec s 23
El desarrollo de la industria en Espafia ..........c.cccoeceeeeecnenennnnnnnnrnneen 28
Contexto socio-politico en Espafia: La Restauracion............coeevevevererererenne. 34
Catalufia en 1a Crisis del 98 ... 37
La Cuadra y J. CaStrO......c.ceerieieueiieieieeieieeeiese et se e ss s ssesesssnnns 40
251, LaCuadra ... 40
2520 JUCASIIO ottt 44

3. NACIMIENTO DE LA HISPANO - SUIZA

3.1
32
33

3.4
3.5
3.6

La Industria del automovil en 1904 ..o 49
La carrera Paris — Madrid y sus consecuencias en Espafia. ..........c.cccevuvurenee. 54
Contexto socio-politico espafiol en 1904...........cccoveeiririneinnieeeieeeenes 62
3.3.1. E1 Re@ENEraCioniSIMO . ........c.eveuruirierereiiereieiiereseaeseseseesesesesnssesesessnsenes 63

3.3.2 Conflictividad social. La creacion de la Federacion Obrera............... 66
Legislacion arancelaria en 1904 ............ooovveieeieenieeeeeeeeeeeee s 67
Disposiciones financieras fundacionales de la Hispano-Suiza........................ 69
La técnica en los origenes de la Hispano-Suiza. .........c.ccccoevvnnnnnnnnnenene. 73

4. PRIMEROS PASOS DE LA HISPANO SUIZA

4.1 Acciones promocCiONales...........ceeeeueirreriereriresieeieeeeese et e s 75
4.1.1 La primera publicidad............cccevvrieiriieeeeeeeeeeeeeee e 75
4.1.2 Lared COMETCIAL. ....cocveiieiicieietciiciccceii e 77
4.1.3 Las reuniones y CONCENLIACIONES. .........cerverererererrerererserereenseseseessesenenenes 80

4.1.4 Los viajes y demostraciones. Las primeras competiciones
Francisco Abadal. .........ccooeiiriiiiieee s 82



4.1.5 La Exposicion del Automadvil de Paris .........ccoeeeeineeinnineineieenee 84

4.1.6 Otr0S SALOMES ....c.cuvuerieiiririeieieieieteieieie ettt ees 85
4.2 Necesidades fINANCIEIAS. .......c.c.ceueuiueiiiiriririrrrirr e 86
4.3. Alfonso XIII. Su influencia automovilista...........ccccceeveeenrneinneecene 89
4.4. Cambios en la politica arancelaria. El comienzo de una lucha....................... 96
4.5 Los problemas de produccion. Hacia una gran fabrica...........ccccceeueeeennnnee. 100
4.6. Lagama de Hispano Suiza en 1904 a 1907. El camino a la excelencia. ....... 102
5. LA CONSOLIDACION.
5.1. Laadquisicion de la Sagrera...........ccceveeeirieieieinieieeiieieeeeieeeeee e 105
5.2. ELT Sal6n del Automovil en Espafia. Apoyos y detractores.............ccovee.... 107
5.3. Contexto SOCIOPOItICO A€ 1907 .......covveeeieiieeeieieeeeeeeee e 109
5.3.1 Victoria electoral de Solidaridad Catalana. Auge del nacionalismo......109
5.3.2 Solidaridad Obrera. Reorganizacion anarquista.............cceceeeeveeeerereenennns 110
5.3.3 GODIErNO de MaUTa. .......c.cceeieueiiiieieieiieieie et 113
5.4. Latécnica en la Hispano Suiza. Los modelos 12/15 HP, 20/30 HP, 30/40 HP,
40/50 HP Y 60/75 HP...oo et 115
5.4.1 Ejemplos de la competencia internacional automovilistica.............. 116
5.5. LaCrisis de 1907 y SUS CONSECUCNCIAS. ....ccevevemeeruereneieieieneeeeereereesenenessesenens 119
5.5.1. Laprimera crisis financiera de la firma: problemas y soluciones ....121
6. DESPEGUE EMPRESARIAL.
6.1 Los problemas de la Hispano Suiza en 1908...........c.ccccoeeririereinnieeiiennen. 127
6.1.1 La salida de 1a crisis financiera.............coeeeueueueueeeeeeceneenenensseeseenns 127
6.1.2 La COMPELICION......cueeveeeereniereieieiereieieeesestesesteesseseese e se e eseseesessesennes 128
6.2 La Copa de Catalufia: trascendencia.............ceceeveerrecesreseeeseeresiereeeeseeeseeeennas 130
6.2.1. LaCopade L AULO ....cceueiieeeieieeeeeeeeeeeee et 130
6.2.2. La Copa de Cataluiia. Reglamento y promocion. ............ccccoeeueveueennne. 131

6.2.3. Laprimera edicion de la Copa de Catalufia. Decepcion sin la
HISPaNO-SUIZA .......cocueeviieieieiiieeeee et ns 133

10



6.3
6.4
6.5
6.6.

6.2.4. La segunda edicion. Las voiturettes Hispano-Suiza. ..........ccceveunee. 139

6.2.5. Latercera edicion. La decepcion de la Hispano-Suiza. .................... 149
6.2.6. Las consecuencias de la Copa de Catalufa. ..........c.ccoeevevernerrereennnne. 155
Técnica: nuevos coches de carreras y vehiculos comerciales......................... 156
Legislacion Arancelaria: Ley Protectora de la Industria Nacional.................. 158

La creacion de lineas de autobuses participadas: una innovacion empresarial.... 160

Un nuevo modo industrial: €]l FOId T .....oovveveeoeieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 161

7. HISPANO-SUIZA, UNA MARCA DE PRESTIGIO INTERNACIONAL.

7.1, Triunfos €n COMPETICION. ....c.cueueeveuiriieiereiiieteieiteie ettt sesesne 169
7.2.  Contexto SOCIOPOIICO 1910.......c.ceirieieiiiieieieiieeee e 175
7.2.1 Nacimiento de 1a CNT.......cociiiiiiiiieieceeeeceeeceees 175
7.2.2 Canalejas y el Partido Liberal ...........ccccooeveirieiinieiecneeeeeeeeene 180
7.2.3 Consolidacion del PSOE ..o 182
7.3. El problema de 1a producCion.............ceueeeveueeeueueieueuiieieieeeereneesesesesseeeseeeeene 184
7.3.1 Las INStalaCioNes .........ccceeereririririrerireeieieieieieieieieieieieiesesee e eees 184
7.3.2 La conflictividad 1aboral............ccovveeeeeieieieieieiiicicceeeeeseee 185
7.4 Crecimiento internacional: la sucursal en Paris y sus consecuencias............. 188
7.5. Algunas iniciativas nacionales de difusion del automovilismo....................... 192
7.5.1 EIRZALIAC. ... 192
7.6. El Hispano-Suiza 15/45 hp Alfonso XIIL........c.ccccoeeeirevineeineieeieeeeeieeenes 196
7.6.1 TECTUCA ...ttt 198
7.6.2 Consecuencias COMETCIALES .........cvvvrveueueveueueuereieieieieeeeeeseseseseee s seeee 200

8. LA SUCURSAL DE PARIS

8.1.
8.2

Precedentes en el mundo automoviliStiCo........cceeueeeiinenininirrrrreseeeeee 204
La sociedad francesa en 1912........ccoouiiiiiiiiinnicceeceee s 208
8.2.1. Los conflictos en Levallois-Perret............cooeivivrieeniniicineece, 209
8.2.2. Las soluciones de Damidn Mateu..........cccoeeuiirirueeninineeenireieeeeenee 211

11



8.3  El desarrollo automovilistico en Francia en 1912; ventajas e inconvenientes......214

8.4. Actuaciones publicitarias de la Hispano Suiza.............cccceeeevinrencenienenennne. 218
8.5. Espiral de conflictividad en Espafia: el asesinato de Canalejas. ..................... 220
8.6. Laadquisicion de nuevos terrenos en Paris..........ccccevevveenieenicenieenecnieeen, 223
8.7. Alcance internacional de las exportaciones de la Hispano—Suiza................... 226
8.8. Amenazas de huelga en Paris: motivos y soluciones. ..........ccccoeeerveeercreeuenenenes 227
8.9. Nuevas perspectivas de negocio: La industria naval............ccccceeeeueecennes 229

9. EL PRIMER GRAN FRACASO: EL SUPERHISPANO

9.1 Los cambios politicos en ESpana: ...........cccoeeeririreeinieieeiieieecieeeeeieneane 231
9.1.1 Dimision de ROMANONES ...........cevvueveurueueueueueieieeeeeeeeneneses s 231
9.1.2 Ruptura del sistema alternancia.............c.ocecevverereeeneeereenieeneeeseeenens 232
9.1.3. Gobierno de Eduardo Dato. Primeros pasos...........cccceeevervevereeeruenennen. 233
9.2 Origenes y desarrollo tECNICO .......ccueevvererieirieirieireesteeeee e esenes 234
9.3 Laversion de carreras: La Sardina............coeueeivirieeinnieeineecceeeeeee 239
9.4 Reacciones del Consejo de Administracion al fracaso...........cceceeveveveerienenenen. 243
9.5 Birkigt y Royce cOmo CONtrapuntos...........c.ceeeveveueueuemeuememeeeeerenesesesesesesenens 245
10. LOS NUEVOS MODELOS
10.1 Europa €n 1914 ..ottt 253
10.2 El GObIErno de Dato .......ccceueueiririeiiinirieiciresieeeieeesiee et 256
10.3. La evolucion técnica en HiSpano-Suiza:...........ccccveveiereeeienieenieesieeseeeieenes 257
10.3.1 Retorno a los viejos planteamientos............coceveveererereeeneriereeereenenen. 257
10.3.2 El tipo 29 y sus ensefianzas: el “mando directo”...........ccceveverereuenenes 260
10.4. El estallido de la Gran Guerra y sus consecuencias inmediatas. .................... 260

11. LA HISPANO — SUIZA EN LOS COMIENZOS DE LA GRAN GUERRA.

11.1 Antecedentes de la aviacion en ESpana ............cccceeveeeeveninreeninieeeinieeeeines 265
11.2 El encargo de Kindelan..........cccooueieieieiinieinieieeeeeeeee e 268

12



11.3 Birkigt y su primer motor de aviacion. Presupuestos y desarrollo................. 269

11.4 Los primeros pasos del Tipo 31.......ccoiviveeiririeiiiieieeeiereeeee et 273
11.5 Estado y pertrechos del Ejército espanol en 1914 ..........ccccocevvveeicininrenennnes 276
11.6. Las dificultades de suministro de la Hispano-Suiza y sus problemas con la
AAMINISITACION .....eeuieiriiiieiet ettt 278
11.7 Los motores de aviacion de Hispano-Suiza y el interés de Francia............... 280
11.8. La guerra en el aire. LoS primeros tiempos ..........cccevevereererrerernreseereressseenennns 285
11.9. Hispano-Suiza y su €éxito en 1a aviaCiOn. ........ccececeererierereerereeenieeneeereeeseeennes 287
11.10. Un plan de reorganizacion. El salto hacia la gran empresa.......................... 288
12. TIEMPO DE COSECHA.
12.1. Demasiados Pedidos. .........ccevueerieerieisieirieisieeeteeete et 291
12.2. La evolucion de la guerra en el aire: la aparicion de los aviones de caza.......294
12.3. El “comande mitrallause” y la evolucion de los motores de aviacion. ........... 299
12.4. Situacion socio-politica en Espafia durante la Gran Guerra. .............c.c.o......... 305
12.5. La Hispano-Suiza y su crecimiento en Espafia. Retos, dificultades y logros ........ 312
12.6. EPILOZO vttt ettt 326
CONCLUSIONES ...ttt 333
FUENTES Y BIBLIOGRAFTA .........ooooeee s 339
ANEXOS . ..ottt 345

13






LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

INTRODUCCION

Entre 1904 y 1946 se gestd en Espafia una de las mas grandes aventuras empresa-
riales conocidas. Al final de su historia, tras la expropiacion de la parte espafiola por parte
del INI y de la francesa por la SNECMA, la Hispano—Suiza contaba con cuatro factorias
en Espafa y siete en Francia. Producia automdviles, camiones, autobuses, motores de
aviacion, aviones, armamento y maquinas herramientas, todos ellos considerados en todo
el mundo productos de la méxima calidad y de la mas avanzada tecnologia. Pero ademas
habia concedido licencias de fabricacion de sus productos a firmas francesas, britanicas,
norteamericanas, japonesas o italianas. En el afio 2000 atn se producian en Rusia motores
de aviacion Hispano—Suiza dieselizados, aunque sin pagar la correspondiente licencia.

A pesar de su magnitud y trascendencia, la Hispano—Suiza resulta atin poco conoci-
da fuera del ambito del coleccionismo del automdvil. Una de las muestras mas sangrantes
de la falta de atencion respecto a la Hispano-Suiza es posible encontrarla en el Museo del
Aire de Cuatro Vientos, donde delante de un motor de aviacion de la firma encontramos un
cartel explicativo que confiere nacionalidad francesa a la Hispano-Suiza aunque, curiosa-
mente, este motor cuenta con una placa de fabricacion de Barcelona. Las mismas institucio-
nes espafiolas, tan reivindicativas a la hora de defender la espafiolidad de tantas otras cosas,
y creadores de entelequias como la “marca Espana”, han dejado en el olvido una empresa
que en su mismo nombre y en el escudo corporativo deja bien claros sus origenes.

Espana se ha mantenido en las Gltimas décadas entre los diez mayores productores
de automoviles del mundo, aunque a cambio no contamos practicamente con factorias,
marcas y tecnologia propias. En este aspecto, un sector industrial del tamafo e importan-
cia para este pais como el del automdévil depende en gran medida de las decisiones que
se tomen en Paris o en Sttutgart. Y en el ambito académico, dejando a un lado los meros
estudios técnicos, el automovil tampoco ha ocupado un lugar preponderante en sus ver-
tientes historicas, sociales o economicas.

La Hispano-Suiza me ha acompafiado desde pequefio. Mi familia se dedico profe-
sionalmente desde 1970 al rescate y restauracion de coches antiguos, y por casa han pasado
un buen nimero de coches de la marca, que he podido observar completamente desmonta-
dos. Asi aprendi a apreciar su depurada técnica y su esmerada construccion. Sin embargo, en
aquellos afios apenas habia informacion sobre la esta empresa y no eran pocos los aficionados
espafioles que consideraban a Hispano-Suiza una factoria francesa que simplemente dio sus
primeros pasos en nuestro pais. Sin acceso a documentacion, y muchas dificultades para ad-
quirir bibliografia — s6lo se habia publicado un libro, obra de un francés, y ademas estaban las
aduanas — habia escasos argumentos para defender esa afirmacion, o para rebatirla.

Asi se fue formando una curiosidad que me ha empujado durante afios a conocer
cuanto fuera posible sobre la Hispano-Suiza, y ahora estamos en condiciones de resolver
muchas de las hipotesis que se han planteado durante afios.

Ahora bien ;Cual fue el origen de este gigante industrial? ;Como fue posible en
un pais en el que la industria, y en especial la procedente de la iniciativa privada, tuvieron
un desarrollo muy limitado respecto a otros paises? ;Qué circunstancias hicieron posibles
el desarrollo de una tecnologia que atin hoy asombra a los estudiosos? ;Qué papel jugo
el Estado y la sociedad espafiola en esta historia? Estas y otras muchas preguntas son las
que pretendemos abordar en el trabajo que tiene en sus manos.
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Por diferentes razones hemos limitado este estudio historico a lo que podriamos
considerar la primera etapa de la historia de la Hispano—Suiza. Entre otros motivos, con-
sideramos especialmente interesantes las primeras dos décadas, en las que la marca cata-
lana paso de ser una pequefia factoria a una potente industria con varios centros en Espafia
y una importante sucursal en Francia. Hemos decidido comenzar el trabajo en los finales
del siglo XIX, donde se dio el germen de lo que en 1904 dio lugar a la Hispano-Suiza,
fabrica de automdviles. Y terminar este estudio en 1919 por distintas razones, pero sobre
todo porque a mi juicio es en estas dos décadas cuando la firma y sus gestores crearon
un soélido prestigio que ha llegado hasta nuestros dias. En 1919 Hispano-Suiza ya estaba
considerada como uno de los mejores fabricantes del mundo en el sector del automdvil
y la aerondutica, y el grueso de su sistema productivo — las fabricas de Francia y Espana
— estaban abiertas y funcionando. Para este afio también se habia desarrollado la base de
su avanzada ingenieria, que la mantuvo a la cabeza durante dos décadas, y el inteligente
entramado empresarial que ha servido de modelo a otras muchas empresas. Es decir, en
1919, y por ello es la fecha en la que concluye esta obra, Hispano-Suiza ya era en esencia
lo que debia ser, y lo que seria en el futuro.

Fue durante estas dos décadas cuando se manifestd con mas fuerza el impulso
creativo y empresarial de sus fundadores, y donde la culminacion de su trabajo garantizo
el crecimiento y la estabilidad hasta el estallido de las dos guerras — la Civil y la Mundial
— que dieron un giro a los acontecimientos.

Pero ademas, la travesia de la Hispano—Suiza durante estas dos décadas, las deci-
siones tomadas y los esfuerzos realizados estan, como no podia ser de otro modo, intima-
mente ligados con el tiempo que tocd vivir a sus responsables, y que si bien en algunas
ocasiones facilitaron el éxito, también dejaron claro en la mayoria de las veces las dificul-
tades a las que debia enfrentarse un empresario en Espafia, y deja entrever el porqué del
fracaso de otras importantes iniciativas.

A la hora de abordar una investigacion sobre el tema que nos ocupa, el automo-
vilismo, y encontrar fuentes bibliograficas, debemos diferenciar entre la historia gene-
ral del automovil y los trabajos sobre este ingenio en nuestro pais. En el primer caso
las dificultades son minimas, siempre que se encuentre uno dispuesto a trabajar en otras
lenguas. Obras completisimas como “The Beaulieu Encyclopedia of the automobile”
de Nick Georgeano seran de gran ayuda, y en el tema de las empresas extranjeras de
automovilismo la bibliografia suele ser extensisima, méxime si buscamos informacion
sobre empresas consagradas como Rolls-Royce, Delage, Alfa Romeo o Fiat. Tampo-
co escasean las obras sobre acontecimientos trascendentes, como la Paris-Madrid o la
Copa Gordon-Bennett.

Sin embargo, en el momento de estudiar el automovilismo en Espafa nos encon-
traremos con una bibliografia muy limitada, tanto sobre el tema del automovil en general
como sobre la Hispano-Suiza en concreto. Si nos referimos a la historia del automovil en
Espafia el libro de referencia continta siendo, atn hoy, la obra de Joaquin Ciur6, cuyas
primeras ediciones se remontan a 1970, y cuya antigiiedad hace obligatoria una revision
constante que nunca se produjo. Obras posteriores, como la “Historia del Automovilismo
en Esparia, su historia y sus marcas” de Pablo Gimeno, editado en 1993, casi podrian
ser consideradas como una revision ampliada en lo deportivo, y lo cierto es que tampoco
aportan muchas novedades respecto al “Ciurd”. Con estas visiones generales coexisten
publicaciones bastante completas sobre temas muy concretos, especialmente en torno a la
actividad de algunos circuitos como Montjuic o Lasarte, pero en general el automovilis-
mo espafiol de preguerra continua siendo un campo poco explorado por los historiadores.
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LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

La mayoria de los estudios acerca de la Hispano-Suiza se han limitado a su faceta
automovilistica, en buena medida empujadas por la creciente importancia del automovi-
lismo de coleccidn, cuya progresiva revalorizacion y popularidad ha disparado los pre-
cios de aquellas piezas mas destacadas hasta situarse muy proximas a las del mercado del
arte mas exclusivo. Paraddjicamente, la primera obra sobre la Hispano-Suiza fue el “Livre
d’or de la Société franc¢aise Hispano-Suiza”, una obra escrita por Louis Massuger en
1924.Y digo paraddjicamente porque esta obra estaba casi centrada en la faceta aeronau-
tica de la casa. El “Libro de Oro” era en realidad una manifestacion publicitaria, disefiada
y creada para ensalzar la aportacion de la casa a la victoria gala en la I Guerra Mundial.
Y atn mas, puesto que tanto el titulo como el contenido subrayaban el cardcter francés
de la marca, un subterfugio que tenia como finalidad tanto lograr mayor popularidad en
el pais galo, como presionar en el conflicto que Hispano-Suiza mantenia con el Estado
Francés, a cuenta de un impuesto especial sobre los beneficios extraordinarios obtenidos
por la marca entre 1915 y 1919. No es tampoco casual que justo el afio anterior a la pu-
blicacion del “Libro de Oro” se creara la Société Francaise Hispano-Suiza, radicada en
Bois-Colombes, y por tanto con plena nacionalidad francesa. En realidad, ésta habia sido
otra maniobra del alma gestora de la firma, Damian Mateu, puesto que el accionariado de
esta sociedad francesa era propiedad, en un 71 % de la Hispano-Suiza de Barcelona, un
porcentaje al que habria que sumar mas de un 10% en manos de Damidn Mateu y otros
accionistas espanoles, incluido Alfonso XIII, que suscribié un 7% (3.060 acciones).

La creacion de esta sociedad francesa ya habia sido planteada en 1910, si bien
diferentes consideraciones que se abordan en este estudio hicieron que se dejara de lado.
Ahora bien, en 1920 el Estado Francés decidi6 aplicar un impuesto sobre los beneficios
extraordinarios de guerra, para de este modo no satisfacer importantes pagos pendientes
a la firma espafiola, concretamente 15 millones de francos. Paralelamente, desatd una
campana que podriamos definir como muy “chauvinista” para presionar a los gestores de
la Hispano-Suiza, y perjudicar su imagen, presentandola como una empresa extranjera
que se habia beneficiado de los extraordinarios esfuerzos franceses durante la guerra. La
respuesta de Damian Mateu, Presidente de la Hispano-Suiza y su equipo, fue por un lado
la creacion de la sociedad francesa, en realidad una filial bajo dominio de la casa madre, y
por otro demandar al Gobierno francés en un pleito internacional, uno de los primeros en-
tre una empresa y un estado. En realidad, el comienzo de los afios veinte estuvo marcado
para la Hispano-Suiza como una época de pleitos contra gobiernos y empresas que, una
vez acabado el flujo de dinero procedente de la Gran Guerra, dilataron o suspendieron los
pagos, especialmente de las licencias. La terquedad de Mateu no tardo en dar sus frutos,
y la mayor parte de los acreedores pagaron sus deudas, en muchos casos con intereses.

Sin embargo el pleito con Francia fue el mas largo y el mas duro. Mateu se con-
sideraba amparado por el Tratado de 1862, y por el mismo contrato que ambas partes
habian firmado. Parte del Consejo considerd imposible la victoria en aquel laudo, pero
Mateu recurri6 a los mejores abogados —incluyendo influyentes politicos como Alba o
Cambo6 - y al mismo Ministerio de Estado, hasta llegar al Tribunal de la Haya. Finalmente
el sefior Ador, arbitro reconocido por ambas partes, dictaminé el 22 junio de 1922 a favor
de la Hispano-Suiza. Con ello el Estado Francés se veia obligado a pagar las cantidades
pendientes, pero no disminuyo6 un 4pice su campana en contra de la Hispano-Suiza. Asi
pues, la creacion de la Société Frangaise Hispano Suiza fue un contragolpe magistral,
en el que se enmarca la publicacion del “Livre d’Or”. En esta obra podemos resaltar la
total ausencia de espafoles, hasta el punto de que ni en el Comité de Direccion ni entre
los colaboradores destacados aparecen los directivos espafioles, de los que no carecia
la Société Frangaise, como el sefior Quintero. En la pagina 3 dice textualmente que la
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Hispano-Suiza fue fundada en 1904 por M. Birkigt, borrando de un plumazo a Mateu y al
resto de los socios. En realidad hemos de pensar que tanto el empresario catalan como el
resto de accionistas buscaban mas los beneficios que la notoriedad, y por tanto no supuso
sacrificio alguno “desaparecer” de la historia de la Hispano-Suiza, a cambio de mantener
el buen nombre y las ventas en su mejor mercado.

Posiblemente los responsables de esta maniobra publicitaria no tuvieron en cuenta
las consecuencias del “Livre d'Or” para el estudio posterior de la marca, y es por ello
que nos hemos detenido tanto en la pormenorizacion de los detalles. En primer lugar los
primeros historiadores de la marca, franceses, entre los que destaca Paul Badré, tomaron
esta obra como una fuente fiable. El restringidisimo acceso a los archivos de las marcas
ya separadas — espanola y francesa - se encargaron de afianzar el error, de modo que las
primeras obras publicadas sobre la Hispano-Suiza proscribieron en buena medida la es-
panolidad de la marca, atribuyendo todos sus éxitos a Birkigt y eclipsando a Mateu y el
resto de los consejeros espafoles.

En nuestro pais en los afios setenta surgieron ya algunos estudiosos de la marca,
como José Rodriguez de la Vifia, cuyo mayor mérito fue rescatar cuanta documentacion
fue posible, sin que este esfuerzo llegara a plasmarse en obra alguna, aunque dejo un le-
gado documental digno de ser tenido en cuenta.

Desde los afios noventa dos autores han destacado en el esfuerzo por rescatar el
pasado de la firma. El primero es Emilio Polo, enamorado de la marca, y que tras déca-
das de trabajo logré finalmente acceder a los archivos oficiales de la Hispano-Suiza de
Barcelona. Paraddjicamente, la firma nunca ha llegado a desaparecer, y pertenece al Gru-
po Perelada, el gran legado empresarial de Damian Mateu. Con este fondo documental,
ademas del propio reunido durante afios, Emilio Polo pudo sacar adelante la primera de
sus obras, la que comprende el periodo 1899 — 1915, y que fue publicada en 1994 bajo
el titulo “Hispano-Suiza, Los origenes de una Leyenda”. La razon de este acotamiento
historico vino dado por la dedicacion, casi en exclusiva, de esta obra al automodvil como
producto estrella de la firma. Lo mismo podemos decir de la segunda parte de su estudio,
publicado en 1999 con el titulo “Hispano-Suiza, El vuelo de las Cigiierias”, y que llega
hasta 1931. En proximas fechas se espera la publicacion de la tercera y definitiva obra,
con la que concluira la historia automovilistica de la marca.

Sin embargo, toda la obra de Emilio Polo ha girado en torno al automovil, pa-
sando de puntillas por encima de las demas facetas como los vehiculos industriales,
la aerondutica, que s6lo son mencionados superficialmente cuando su importancia es
tan trascendente que afectaba a toda la estructura productiva. En otros aspectos, como
la legislacion arancelaria, se limita a lo largo de sus trabajos a mencionar que eran
desfavorables, sin adentrarse en el porqué y en las circunstancias. Poco mas o menos
podemos decir de la estructura empresarial, hasta el punto de que, por ejemplo, resulta
imposible averiguar a través de su lectura el nimero de empleados de la empresa, o de
alguna de sus fabricas. Podriamos resumir diciendo que las dos obras de Emilio Polo
sobre la Hispano-Suiza son trabajos de divulgacién automovilista, sin profundidad aca-
démica ni método de estudio, y muy centrados en uno sé6lo de los productos de la marca,
el automovil.

La diferencia con la obra que tienen en sus manos reside, fundamentalmente,
en una vision mucho mas amplia, en la que el automovil es s6lo uno de sus compo-
nentes, y que por tanto responde a interrogantes de mayor trascendencia. Para ello
ha sido obligada la consulta a mayor nimero de fuentes, al margen de los estudios
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automovilisticos, y un procesamiento pormenorizado de las fuentes principales — los
archivos de la Hispano-Suiza — en los que entresacar hechos y decisiones al margen
de la produccion de automoviles.

Por otro lado Manuel Lage, como ingeniero de Iveco, tuvo acceso a los archi-
vos técnicos de la Hispano-Suiza depositados en el Centro Historico Iveco-Pegaso. Su
primer trabajo, titulado “Hispano-Suiza / Pegaso. Un siglo de camiones y autobuses”,
fue publicado en 1995, y como su mismo nombre indica se centrd en la vertiente in-
dustrial de la produccion de Hispano-Suiza. Posteriormente ha desarrollado otros es-
tudios, como “Hispano-Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”,
publicado en 2003, o “Los manuscritos de Domingo Anguera. Primera Cronica de la
Hispano-Suiza”, publicado en 2014. Los trabajos de Manuel Lage se caracterizan por
su profundidad técnica y su dedicacioén sobre todo a lo que no son automoviles, sin
llegar en ningun momento a prescindir de ellos. A la hora de valorarlos, casi podemos
trasladar las palabras dedicadas a los trabajos de Emilio Polo, con el agravante de un
cierto desorden cronolédgico.

En los altimos afios han surgido trabajos de otros autores, tanto en Espafia como
en el extranjero, entre los que podemos citar las memorias de Marcelino Viejo, y que bajo
el titulo EI Taller de Icaro. Historia de la Hispano Aviacion, 1917 — 1972 vio la luz en
2001. Sin embargo obras como esta han de ser tomadas con precaucion, y personalmente
considero que han sido escritas con mas voluntad que acierto.

Con todo, el grueso de los datos fundamentales de esta pesquisa histdrica que
tienen en sus manos procede de los propios archivos de la Hispano-Suiza, fundamental-
mente de los Libros de Actas del Consejo de Administracion y del Libro de Actas de la
Junta de Accionistas, sin duda la fuente mas fiable y solvente posible. Por desgracia, la
documentacioén francesa de esta primera época, que sin duda hubiera resultado interesante
a la hora de conocer los datos de produccion y de ventas, desaparecio hace mucho, sin que
haya sido posible consultarla.

Para la conclusion de este trabajo ademés ha sido necesaria la consulta de cuan-
tas revistas de época fue posible, comenzando por las especializadas en automovilismo,
como “Autocar” La “Vie del Auto”, “La Vie Automobile”o la “Locomotion Automobile”,
pasando por las escasas publicaciones espafiolas, entre las que destacan “E/ Automovi-
lismo Ilustrado™ o “La Espania Automovil y Aerondutica™ hasta las mas modernas como
“Motor Clasico”. No se podia dejar de lado otras revistas y periddicos, tanto de caracter
deportivo como “Mundo Deportivo” o “Los Deportes” como de informacion general, en-
tre las que cabe citar el ABC, La Vie au Grand Air, Mundo Grafico, Blanco y Negro o Cro-
nica. Cabe destacar en este aspecto la escasa presencia de publicaciones especializadas
en los grandes centros documentales, como la Biblioteca Nacional. Para poder acceder a
ellas fue necesario recurrir a instituciones y particulares, como la Fundacion del RACE,
la Coleccion de Automoviles de Salvador Claret, el Archivo Técnico de Ralf Kosidlo, la
biblioteca personal de Emilio Polo o la mia propia.

Para la investigacion historica, social y politica existen muchas y completas obras,
que no nos detendremos a citar. Sin embargo, a la hora de inquirir acerca de la industriali-
zacion, especialmente en nuestro pais, la lista de obras se limita bastante. He recurrido al
trabajo de Jordi Nadal, y a otros estudios universitarios para extraer las cifras fundamen-
tales. Numerosos trabajos de indole académica, como el de la profesora Carmen de Agui-
leta sobre la publicidad de la Hispano-Suiza no s6lo me han aportado datos, sino también
una interpretacion adecuada de los mismos, y han resultado por tanto valiosisimos.
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La metodologia elegida ha sido la historiografica, conectando los sucesos histo-
ricos, sociales, politicos y econdmicos con el devenir de la empresa que nos ocupa, la
Hispano-Suiza. Buena parte de las decisiones de sus rectores vinieron dadas por aconteci-
mientos sociales que forzaron a la empresa en un sentido determinado y asi, por ejemplo,
una larguisima huelga del sector metaltrgico en Espafia acabo por determinar la creacion
de una sucursal en Francia. A menudo los libros sobre automoviles se centran en la evolu-
cion del objeto de estudio como un ente casi autdbnomo, manteniendo a la marca o marcas
estudiadas al margen del devenir histérico, y de ello resultan a menudo dificiles de com-
prender los avatares de la misma empresa.

Asi, en este trabajo hemos tratado de contextualizar cronolégicamente los pa-
sos de la empresa con los hechos de su entorno que, como no podia ser de otro modo,
estan intimamente ligados. Creemos que a menudo se ha obviado la importancia de
acontecimientos como el fracaso de la Paris-Madrid en el desarrollo de la industria
automovilistica espafiola en sus primeros afios, ya de por si enfrentada a otros muchos
problemas como la conflictividad social, la inestabilidad politica o la escasa presen-
cia de la llamada clase media.

Entre los objetivos de este trabajo queremos destacar la importancia de Damian
Mateu como “materia gris” empresarial de esta aventura, asi como la indiscutible nacio-
nalidad espafiola de la Hispano-Suiza. A menudo, especialmente por parte de estudiosos
extranjeros, se ha resaltado la figura de Marc Birkigt como unico pilar de la empresa, y su
actividad en Francia como fuente de su éxito. Es indudable la aportacion técnica del inge-
niero suizo, y no se puede negar que el establecimiento en Francia de la empresa permitio
incrementar exponencialmente las ventas y el prestigio de la marca, asi como acceder en
mejores condiciones a otros mercados. Pero cada paso fue planificado y decidido en Bar-
celona, sostenido financieramente por capital espafiol, y por tanto no cabe duda alguna
sobre la nacionalidad de la Hispano-Suiza, como se verd a lo largo de este estudio.

Igualmente demostraremos la capacidad de la Hispano-Suiza para aprovechar las
circunstancias que se dieron en Espafia durante la I Guerra Mundial. Y no sélo en cuanto a
la posibilidad de incrementar los ingresos, sino para reinvertir éstos situando a la empresa
entre las mas importantes de su tiempo, con una gran capacidad de produccion en produc-
tos de altisima calidad y con una tecnologia superior a la de su competencia.

Con todo, lo mas importante es que pondremos de relieve que la constante en los
afnos de prevalencia de Hispano-Suiza como marca de referencia en la construccion de
productos de alto valor afiadido se debio, fundamentalmente, a su constante apuesta por
la innovacién tecnoldgica y empresarial, con desarrollos audaces y envites inéditos, cuyo
carisimo desarrollo solo fue cuestionado en momentos muy puntuales, marcados por si-
tuaciones economicas criticas, en los que fue mas importante guardar la ropa que nadar.

Este trabajo esté articulado en doce capitulos, un epilogo y las conclusiones. De-
cidimos iniciar nuestro analisis en los origenes del automovilismo en Espafa, situando a
su vez las peculiaridades de la situacion espanola en el final del siglo XIX, el “bancal”, a
fin de cuentas, en el que habia de germinar la empresa. La aventura empresarial de Emilio
de la Cuadra, que tras pasar por las manos de Jos¢ Maria Castro para acabar dando lugar
a la Hispano-Suiza, ya con el respaldo y la participacion de Damidn Mateu y otros impor-
tantes financieros, como Francisco Seix. El entorno de esta primera época estuvo marca-
do por el ascenso al trono de Alfonso XIII, cuya influencia resulté trascendental para el
desarrollo de la Hispano-Suiza, por los primeros movimientos sindicales de importancia
y por los aranceles proteccionistas heredados del Siglo XIX.
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Hemos tratado de situar también a Hispano-Suiza dentro del contexto automo-
vilistico mundial en el que le toco nacer, con una panoramica abocetada de las grandes
marcas y el crecimiento de este sector en los principales paises industrializados.

A partir de ese momento veremos cémo los nuevos rectores de la empresa fueron
conscientes de la necesidad de un importante respaldo econdémico constante, como pilar
tanto del sostenimiento y el crecimiento de la infraestructura fabril como del desarrollo
constante de nuevas tecnologias que marcaran una diferencia respecto a la competencia.
Este equipo rector encabezado por Damidn Mateu supo manejar todas las herramientas
de su tiempo para lograr la consolidacion de la empresa, innovando también en la mer-
cadotecnia, hoy cominmente llamada “marketing”, y proponiendo nuevas formulas en
el campo publicitario, o de financiacion de sus productos, creando singulares modos de
ventas como la asociacion con emprendedores locales en la implantacion de nuevas lineas
de transporte de pasajeros. Paralelamente la Hispano-Suiza se vio enfrentada a nuevas
propuestas arancelarias, muy dificiles de cambiar al ser la unica gran empresa automovi-
listica de nuestro pais.

La condicién de obligado monopolio llevé a la marca a situaciones complicadas,
como su presencia en la Copa de Catalufia, en la que el “honor patrio” recayo6 sobre His-
pano-Suiza, con demasiados 0jos puestos sobre sus esfuerzos y resultados. Pero también
en esta ocasion supieron hacer de la necesidad virtud, y si bien fracasaron en las edicio-
nes de la prueba espaiola, acabaron por imponerse en aquellas de mayor importancia en
Europay, lo que es més importante, desarrollar toda una gama comercial de gran éxito de
aquellos coches que nacieron casi por obligacion.

El crecimiento de la marca llevo a la adquisicion de unas nuevas instalaciones, la
legendaria fabrica de La Sagrera, que no estuvieron operativas hasta 1911, aunque fueron
adquiridas cuatro afios antes. El agitado entorno socio-politico determind también su ex-
pansion internacional, con la apertura de un centro de montaje en Francia, pais en el que
se brindaron nuevas oportunidades, pero también retos dificiles.

Los tltimos capitulos estan dedicados a la actuacion de la Hispano-Suiza en un
momento tan dificil como fue la Gran Guerra. Ademas de situar las razones y argumentos
de la neutralidad espanola, hemos analizado las razones del importantisimo éxito de la
firma, las dificultades a las que hubo de hacer frente, las soluciones aportadas y las tras-
cendentales consecuencias del éxito logrado, asi como la prevision de Mateu y el resto
del Consejo a la hora de hacer frente al futuro tras la paz. Nuevas fabricas, instalaciones
modernas, el mejor motor de aviaciéon del momento y una nueva gama de coches llama-
dos a ser considerados entre los mejores del mundo ocupan un epilogo a este estudio que
sin duda podria extenderse muchos mas.

Hemos de considerar que la empresa continud creciendo e incrementando su
prestigio en los afios veinte y treinta. La Guerra Civil espafola y la colectivizacion de
la empresa hicieron que los accionistas separaran la rama francesa de la espafola, por
el sencillo método de ampliar capital hasta que la empresa de Barcelona perdié el con-
trol sobre la de Paris. De este modo se busco y se logré que las instalaciones sitas en la
nacion gala escaparan al control del Gobierno Republicano Espafiol. Paralelamente, se
crearon en la zona nacional nuevas instalaciones aeronauticas para apoyar a los mili-
tares sublevados. Por desgracia, una vez acabada la guerra, estos no tuvieron la misma
consideracion hacia los accionistas de la firma. En 1940 Birkigt se trasladé a Espana
y disefd el camion G-66, mientras se montaban algunos turismos con los restos que
habian quedado, y se disefi6 un nuevo coche popular. Sin embargo, el INI presidido por
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Suances y aconsejado por Ricart decidié que el Estado se quedara con la La Sagrera y
los disenios y patentes de la firma, que los accionistas de la Hispano-Suiza hubieron de
ceder tras unas negociaciones muy duras.

La parte aerondutica sobrevivio hasta 1970, fecha en la que fue absorbida por
CASA. Pese a que en estos anos desarrollaron interesantisimos disefios, en la mayor parte
de las ocasiones los contratos fueron a parar a CASA, circunstancia que conllevo la deca-
dencia de la empresa.

En Francia, al acabar la Guerra Civil estall6 la I Guerra Mundial, y las fabricas
francesas de Hispano-Suiza fueron ocupadas, causando un retraso crucial en el desarrollo
de los nuevos motores acronauticos. Asi, tras la guerra, la firma continu6 sus actividades
fabricando bajo licencia disefios de otras grandes fabricas. En 1968 fue absorbida por la
SNECA, y esta a su vez por la sociedad estatal SAFRAN. La Hispano-Suiza contintia hoy
siendo un importante suministrador de componentes de aviones.

Aunque Hispano-Suiza dejé oficialmente de producir automoviles en 1936, su
actividad en otros muchos sectores (aerondutica, armamento, maquinaria de taller) ha
continuado hasta la actualidad, y si bien no es el objeto de este trabajo reivindicar su exis-
tencia, tampoco esta de mas pensar que todo lo producido en casi un siglo de actividad
tiene su origen en las dos primeras décadas, los afios en los que Hispano-Suiza nacio,
crecio y se consolido, labrandose ademads un prestigio que ha llegado hasta nuestros dias.
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2. ANTECEDENTES
2.1 LA INDUSTRIA DEL MOTOR HASTA 1898.

La opinion general da como primer vehiculo automovil — es decir, aquel que para
generar su propio movimiento no emplea fuerza animal — el carro a vapor de Nicolas
Cugnot, cuya primera prueba se fecha en octubre de 1769. No obstante, algunos estudio-
sos sospechan de este ingenio por diferentes razones técnicas.

Sea como fuere, en realidad la méaquina de vapor como fuerza motriz tiene su
despegue inicial en 1705, cuando Newcomen patentd su propio ingenio. Este a su vez fue
mejorado por Smeaton y finalmente por James Watt, que con su maquina de doble émbolo
fue uno de los impulsores definitivos de la Revolucion Industrial.

No pas6é mucho tiempo antes de que un joven inquieto, Ricardo Trevithick,
aplicara en 1800 una maquina de vapor a un artilugio con ruedas, creando asi lo
que habria de llamarse el primer locomdvil. En 1803 un segundo aparato mejorado
recorrio 100 millas (160 km), llegando a la conclusion de que sus maquinas podian
funcionar durante horas, pero no por
los caminos de herradura existentes, TRIEAICR S BT ke GADRLACE (102
con lo que su ingenio se aparto del SR Wl o g v
concepto de automovil para dar paso
al ferrocarril.

Sin embargo laidea del locomo-
vil habia calado en mas gente, que no
tard6 en construir sus propios ingenios.
Asi, en 1831 se inaugur6 una linea re-
gular de locomoviles entre Gloucester
y Cheltemham, gracias a los vehiculos
disefiados por Goldworthy Gurney. A
¢sta se sumaron muchas mas rapida-
mente, creando el embrion de lo que
podria haber sido el antecedente de las
lineas de autobuses contemporaneas.
Sin embargo, la oposicién de gentes
de mentalidad conservadora, los inver-
sores del ferrocarril y los que vivian
de los vehiculos de traccion animal lo-
graron que en 1836 el Parlamento Bri- |
tanico aprobara la “Locomotive Act”, |
una ley que exigia a los locomoviles

que un hombre con una bandera roja Patente del “carruaje a vapor” de Ricardo Trevithick.
caminara delante de ellos al circular Este disefio de locomovil demostré su fiabilidad en un

.. . viaje de 100 millas en 1903. Su peso, no obstante, des-
Al limitar de ese modo la velocidad, trozaba las carreteras, por lo que se volcé en el disefio

los locomoviles perdian buena parte de e 16 que fue el primer ferrocarril.

sus ventajas respecto a otros sistemas,

y con ello la evolucion de estos inge-

nios. De ese modo el concepto automovil practicamente se paralizé en Gran Bretana
hasta los inicios del Siglo XX, cuando ya estaba desarrollado en otros paises.
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Curiosamente, este adelanto técnico fue rdpidamente adaptado para el trabajo en
el campo, donde la velocidad no tenia tanta relevancia, de modo que muy rapidamente se
cred toda una industria de tractores a vapor cuya importancia es posible que no haya sido
tenida en cuenta en muchos estudios sobre este tema, ya que continuaron la evolucion del
ingenio automovil, a menudo incomprendido y rechazado por diferentes motivos.

De todos modos, los primeros locomoéviles contaban con varios problemas que con-
dicionaban su evolucion. El primero y mas importante era la desfavorable relacion peso — po-
tencia; el enorme tamafio de las maquinas de vapor necesarias para mover un carruaje acababa
por hacer necesario un artilugio de gigantescas proporciones y varias toneladas de peso. Ade-
mas, su complicado manejo necesitaba que varias personas atendieran la maquinaria mientras
esta funcionaba. En cierto modo, estos inconvenientes se revelaban también en otras aplica-

_ . ciones de la maquina de vapor, como en centros

MW‘!M R (i F fabriles o en construcciones navales, pero en di-

W |V i chas aplicaciones el tamafo o el rendimiento de

las construcciones justificaba sobradamente los
inconvenientes mencionados.

Para solucionar estos problemas fue
necesario descubrir otro sistema de propul-
sion, algo en lo que ya habian trabajado el
padre Barsanti (1854), Lenoir (1859) y otros.
Sin embargo, hasta 1862 no pudo verse un
motor de explosion tal y como hoy lo con-
La “Locomotive Act”, promulgada en 1836,  cebimos. Este fue desarrollado por Nicolas
exigia que un hombre con una bandera roja Otto, creador del ciclo Otto (admision, com-
caminara delante de los automéviles, ya presion, explosion y escape) que contintian
fueran.c!e vapor, eléctricos o con motor de empleando en la actualidad la mayor parte
explosion. de nuestros automoviles. Otto no investigo el

motor de explosion como medio de crear un
automovil, y de hecho jamas intent6 darle tal uso. Simplemente buscé un sistema de
fuerza mas eficiente y menos aparatoso que el vapor, con la idea de emplearlo en cen-
tros fabriles, fundamentalmente.

En 1872, Otto se asoci6 con el financiero Langen para crear la Fabrica de Mo-
tores a Gas Deutz, que atin hoy existe, y a la que la historia de la humanidad le debe la
creacion y popularizacion de los motores de explosion, que no tardaron en ser emplea-
dos para mover todo tipo de maquinarias. En esta importante empresa trabajo durante
varios afios Gottlieb Daimler, que debido a sus ideas para mejorar el motor y a su fuerte
caracter acabo dejando la firma para crear su propia mecéanica. Hacia 1883 habia logra-
do un motor relativamente pequefio y mucho mas potente que el de Otto, de modo que
en 1885 se lo acopld a una especia de bicicleta, creando la primera moto, y en 1886 a
un carruaje, dando lugar al automovil.

Por esas coincidencias de la historia en el mismo afio, y a tan s6lo 140 km de
donde Daimler trabajaba en su carruaje, otro ingeniero, Karl Benz, desarrollaba un tri-
ciclo motorizado. Ambos realizaron pruebas satisfactorias de sus ingenios, aunque sin
duda resultd6 mucho mas impactante el viaje realizado por Berta Benz y dos de sus hijos,
completando mas de 120 km en una sola jornada'. La diferencia entre ambas creaciones

!, de Castro Vicente, Miguel. “Enciclopedia Ceac del Motor y del Automévil”. Barcelona, Ed Ceac,
Segunda edicion. 1969. pp 141
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La fuerza del vapor tuvo una rapida y duradera aplicacioén en aplicaciones agricolas e industriales.

lo disefiado por completo por y para ser
motorizado, mientras que el de Daimler
era simplemente un carruaje con motor.

era que el triciclo de Benz era un vehicu- JﬂH“_FUWI.ER &C0. (lneds).l’[d., LEEI]S,[ngIand.

Multitubatar

ENGINES SPECIALLY PITTED FOR ELECTRIC LIGHTING.

Ambos concurrieron al aconteci-
miento mas importante de aquellos mo-
mentos, la Exposicion Universal de Pa-
ris de 1889, donde gracias a la magistral
publicidad de Daimler y su socia, Mada-
me Sarazin, el triciclo de Benz paso casi
desapercibido. De cualquier modo, fue La fuerza del vapor se extendié rapidamente por sus
en Francia donde el automovil desperto multiples aplicaciones, tanto en vehiculos como en
mayor admiracion y donde realmente lo-  instalaciones industriales.
graria su desarrollo.

Hauling and Winding Engines,

En estos primigenios comienzos del automdévil fueron René Panhard, Emile Le-
vassor y los hermanos Peugeot quienes apostaron decididamente por el automovil. Para
1891 la Panhard—Levassor ya habia lanzado su primer automoévil con clara intencion
comercial, y a este seguirian muchos mas, en una sociedad, la francesa, que acogio el
automovil con mucha mas admiracion y respeto que ninguna otra. Por su parte, en la
misma fecha Armand Peugeot lanz6 su propio ingenio y con las mismas intenciones.
Ambas marcas tardaron poco en establecerse como fabricantes de automoviles, y en un
breve espacio de tiempo encontraron una importante competencia al sumarseles De Dion
— Bouton, Mors, Clement — Bayard, Berliet... y asi hasta llegar a las 167 empresas cons-
tructoras de automdviles que convivian en Francia en 1900.

A esta rapida difusion contribuy6 en buena medida una sociedad ansiosa de pro-
greso y en la que la ciencia y la técnica ilusionaban a una buena parte de los habitantes
de Francia. Quiza por ello las carreras, en las que rapidamente se alcanzaron velocidades
vertiginosas, fueron vistas como la maxima expresion de la técnica automovilistica, con-
gregando desde sus comienzos a decenas de miles de espectadores, y multiplicando la
difusion del automovil.
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Estudio de Gottlieb Daimler con la primera moto, creada en 1885 por el ingeniero germano.

Paraddjicamente era Gran Bretafa la nacion técnicamente mas avanzada. La ma-
yoria de los mejores técnicos europeos y americanos habian ido a aprender de los ingle-
ses, y la produccion de acero britanica duplicaba a la alemana y era nueve veces la fran-
cesa. El ferrocarril britanico era el ejemplo a seguir y sus avances en el vapor superaban
ampliamente a lo conseguido en cualquier otra nacion.

Sin embargo, el desarrollo del automdvil en Gran Bretafia se vio frenado des-
de sus comienzos por la Locomotive Act, que convertia en inutil cualquier creacion
mecanica mas rapida que un hombre al paso. Eso no fue obice para que pioneros
como Ricardo Simms o Harry Lawson comenzaran sus trabajos, asi como una eficaz
campaiia de propaganda del automovil que, pese al conservadurismo de los dirigentes
britanicos, acabaria dando sus frutos, con la derogacion de la ley — aun que solo para
vehiculos ligeros, como el automovil, y limitando la velocidad a 25 km/h — en no-

Bertha Benz y sus hijos realizaron el primer
viaje de gran distancia en un vehiculo con
motor de explosion.

Gottlieb Daimler y Karl Benz, considerados
los padres del automovil.
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viembre de 18962, A pesar de ello,
la puesta de los pioneros por un
mercado creciente en toda Europa
y el resto de paises avanzados del
mundo hizo que en 1900 ya existie-
ran 112 empresas automovilisticas
en Gran Bretafia.

Alemania, el pais al que el auto-
movil debe su existencia, demostrod ser
un caldo de cultivo poco apropiado para
su desarrollo; pese al interés germano
por la ciencia y la técnica, los automo-
viles resultaron motivo de disputas y
enconados enfrentamientos, de modo
que en 1900 apenas existian 35 marcas
de automdviles, cuya produccion era
netamente superior a la americana pero
muy inferior a la gala, y que ademas se
exportaba en una buena parte.

Entre 1896 y 1900 el resto de
los paises occidentales dieron sus pri-
meros pasos en el mundo del motor,
que por lo general fueron muy limita-
dos y sin apenas repercusion. Estados
Unidos de América, llamado a ser la
primera potencia industrial del mundo
antes de mediar el siglo XX, apenas
tuvo un puiado de pioneros cuyos es-
fuerzos por interesar a la sociedad nor-
teamericana tuvieron escaso eco.

Sin embargo, cuando la so-
ciedad norteamericana se incorpord
al fendbmeno automovilistico lo hizo
“en avalancha”, de modo que en en-
tre 1895 y 1901 se crearon 215 mar-
cas de automoviles norteamericanas.
Muchas de ellas eran poco mas que
talleres de herrero que a duras penas
podian completar un vehiculo al afio.
Otras, sin embargo, tenian tras de si
importantes corporaciones como la
General Electric. De todos modos,
conviene aclarar que a pesar del
importante nimero de fabricantes,
la produccioén norteamericana ni si-
quiera se acercaba a la francesa, pais

Panhard & Levassor fue una de las primeras productoras
de automoviles, y gracias al interés de los franceses por el
nuevo ingenio crecid muy deprisa.

Otra de las marcas pioneras que no tard6 en destacar fue
Peugeot. En 1900 ya empleaba a 2845 personas en la
construccion de triciclos y cuadriciclos.

Las fabricas de automdviles en USA nacieron con retraso
respecto a Europa, aunque no tardaron en superar la pro-
duccion de los paises mas avanzados del Viejo Continente.

2. de Castro Vicente, Miguel. “Enciclopedia Ceac del Motor y del Automévil”. Barcelona Ed Ceac, ,

Segunda edicion. 1969. pp 194
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en el que, como hemos re-
calcado, el automovil ha-
bia calado muy hondo.

Continuando con
este breve repaso, Italia, otro
de los paises que mas im-
portancia alcanzarian dentro
de la automocion, tampoco
tuvo figuras dignas de ser re-
saltadas antes de iniciarse el
siglo XX, s6lo once marcas

Aunque en USA la produccion de automoviles crecid rapidamente, existian antes de 1900, re-
la tecnologia de sus vehiculos era muy poco evolucionada respecto saltando sobre todo FIAT e
a los europeos. Isotta Fraschini.

En otros paises se estaban dando ya los primeros pasos; es el caso de Suiza, con siete
constructores, Bélgica, con quince empresas automovilisticas, Austria, con seis, Suecia, con
cuatro, Holanda, con seis, Dinamarca, con tres, Australia con siete o Canada con cuatro.

2.2.  ELDESARROLLO DE LA INDUSTRIA DEL MOTOR EN ESPANA.

Espafa no result6 ajena a los primeros intentos de automoviles a vapor, y curio-
samente correspondid a Valladolid el honor de alzarse como pionera en este campo. En
1861 el ingeniero Pedro Rivera puso en marca un locomoévil bautizado como “Castilla”
con el que realizd un largo trayecto desde Valladolid a Madrid. Pedro Rivera fue el
primero en realizar un trayecto largo con un locomovil en Espaiia, aunque otros como
Antonio Serrallach ya habian construido en Barcelona sus propios ingenios unos pocos
afos antes, en 18575,

Pero quiza antes de adentrarnos en la motorizacidn, sea bueno repasar la situa-
cion industrial de Espafia, y posicion respecto
al resto de paises industrializados o en vias de
industrializacion.

La mayoria de autores sefialan fecha ini-
cial para la Revolucion Industrial el afio 1780,
que coincide con el comienzo de la vaporizacion
en Gran Bretafia. Si bien es Espafia la unanimidad
de los estudiosos no es tal, en nuestro caso nos
hemos decantado por aceptar la opinion de Jor-
di Nadal, para quien 1832 es fecha clave, por la
instalacion de las primeras maquinas de vapor en
nuestro pais, asi como los primeros altos hornos ————
para primera fusion del acero*. Hilatura en Barcelona.

3 de Castro Vicente, Miguel. “Enciclopedia Ceac del Motor y del Automévil”. Barcelona, Ed Ceac,
Segunda edicion. 1969. pp 235.

4 Nadal y Oller, Jordi. “El fracaso de la Revolucion Industrial en Esparia, 1814 — 1913 ”. Barcelona, Ed
Ariel, 13* Edicion, 1992. pp 24.
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La pérdida de la mayor parte de las colonias
tras la Guerra de la Independencia favoreci6 el creci-
miento demografico, pero situd a la Hacienda Publi-
ca espafiola en una situacion dificilmente sostenible.
Una situacion que tendi6 a agravarse en las décadas
siguientes, y como consecuencia, el Estado hubo de
recurrir a continuos empréstitos, por los que pagaba
intereses cada vez mas altos. El resultado es que la
inversion de los capitales en Espafa se destind en su
mayor parte a empréstitos estatales, saliendo de la
tendencia natural en otros paises avanzados, que era
la industria y el comercio.

En 1870 Pi y Margall, proclamado tres afios
mas tarde Presidente de la I Republica, declaré du-
rante un debate parlamentario:

La Maquinaria Terrestre y Maritima, fundada en 1855, fue una de las mas potentes industrias mecanicas espaiiolas.
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“Los capitales estan a precios fabu-
losos. Distraidos en continuas operaciones
con el Tesoro, y en la compra y venta de
efectos publicos, donde obtienen cuantio-
sas ganancias, no se prestan a _favorecer la

industria ni el comercio”.

Los bancos mas potentes de nuestro
pais, como el de Barcelona o el de Bilbao,
seguian esta misma politica, dedicando la
mayor parte de sus depdsitos a especular
con el Tesoro, y en consecuencia restando
apoyo a toda iniciativa industrial®.

El Locomovil Castilla, primero en realizar en
Espaiia un largo viaje.

Para agravar la situacion, una vez agotados los capitales nacionales se recurri6 al
empréstito exterior, y ante la imposibilidad de hacer frente a los vencimientos de estos
créditos los diferentes gobiernos espafioles acabaron por empefiar el patrimonio espaifiol
como garantia, cediendo por ejemplo la explotacion del azogue de Almadén, las minas de
Riofrio, etc.

Tampoco las desamortizaciones de Mendizabal y Madoz, inicialmente pensa-
das para remediar la Hacienda y a la vez democratizar el suelo tuvieron los efectos
deseados: los bajos precios de las tierras expropiadas y su canje por deuda no termind
recaudando los dineros previstos inicialmente. Y lo que es peor, se privé de una impor-
tante fuente de riqueza a los ayuntamientos. Por otra parte, las grandes extensiones de
tierra vendidas tuvieron un nefasto efecto para la industria, al movilizar capitales de “la
ciudad al campo”, en un proceso opuesto al que requirio la Revolucion Industrial en el
resto de paises occidentales. Solo Catalufia escap6 a esta nefasta corriente, porque el
pago de derechos sefioriales acabd creando un capital que a menudo se invirti6 en el
comercio y la artesania.

Entre 1850 y 1870 cuatro grandes familias financieras francesas (Kervegen, Pérei-
re, Rothschild y Prost-Guilhou) crearon bancos en Espafia, aunque para ello fuera necesa-
rio aprobar una nueva ley general (28 de enero de 1856)”. Como consecuencia, la banca
espafiola quedd en clara inferioridad a la hora de competir. El objeto de este impulso
financiero no fue otro que el ferrocarril, un negocio que los franceses veian claro, y que
acapard buena parte de los recursos econdmicos no consumidos por el Estado, hasta el
punto de que entre 1864 y 1865 el capital invertido en ferrocarriles fue siete veces el des-
tinado a la industria.

Pero ademas, la red de ferrocarriles, construida apresuradamente, no tardé en so-
licitar las subvenciones estatales, con lo que no s6lo consumid recursos privados. De este
modo, y tal como expone Jordi Nadal®:

3 de Cuéllar, Francisco. “Antologia de las Cortes Constituyentes, 1869 — 1870, Tomo 111, Pamplona, Ed
Analecta, 2005.

¢ Tortella Casares, Gabriel. “La Evolucién del sistema financiero espaiiol de 1856 a 1868”, en Ensayos
sobre la economia espafiola a mediados del siglo XIX”, Madrid, 1970.

" Tortella Casares, Gabriel. “Los origenes del capitalismo en Espaiia, banca, industria y ferrocarriles en
el siglo XIX”, Madrid, Tecnos, 1982.

§ Nadal y Oller, Jordi. “El fracaso de la Revolucion Industrial en Espaiia, 1814 — 1913 ”, Barcelona, Ed
Ariel, 13 Edicion, 1992. pp 46.
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“En el caso espaniol la alternativa no parece haberse planteado entre ferrocarri-
les e industria — como sostiene Tortella -, sino entre un sistema ferroviario y otro sistema
ferroviario. La red, en su segunda fase por lo menos (la que va de la ley de 1855 a la
crisis de 1866), se construyo deprisa y sin pensarlo mucho, porque el negocio estaba
ahi: en construir. El futuro importaba poco, ya que, con independencia de los resultados
economicos de la explotacion, el enorme pararrayos estatal (subvenciones cuantiosas,
impunidad para que las compaiiias no pagasen dividendos, autorizaciones para conver-
tir la emision de obligaciones en bola de nieve) habia de cubrir todos los riesgos.

(....) Traido de fuera, levantado con recursos foraneos y aupado por las facilida-
des descritas, el modelo ferroviario aplicado a Espania hubo de mostrarse, muy pronto,
como inadecuado a las necesidades indigenas”.

En realidad, como el negocio estaba en construir, se trazaron lineas que discurrian
por zonas deprimidas en las que poco o nada influia la existencia de un potente medio
de comunicacion. Como apuntara el ingeniero Martinez Alcibar “las vias férreas con-
tribuyen a facilitar el aumento de la produccion industrial, pero donde no existe, no la
improvisan’”.

La tesis de algunos historiadores preeminentes apuntan a que alli donde podia resul-
tar util el tendido de los ferrocarriles espafioles se hizo mas como un instrumento de coloni-
zacion que como un favorecedor del desarrollo, y ponen como ejemplo que las inversiones
de dos de los méas grandes — el Banco Prost — Guillou y el Banco Péreire — se centraron uno
en Andalucia y el otro en el Norte espafiol, ambas zonas mineras y vitivinicolas destacadas.

En la segunda mitad del siglo XIX, y tras el proceso de desamortizacion del suelo,
la mayoria de las minas de plomo, cobre, azufre y piritas estaban en manos de compafiias
britanicas o galas.

Como consecuencia, ni la exigua demanda interior, ni el tendido de ferrocarriles
logrd una verdadera expansion de la industria siderurgica. Las pocas empresas de maqui-
naria nacidas en nuestro pais hubieron de competir con las foraneas, que no so6lo contaban
con acero mas barato, sino de mejor calidad.

Otro sector que hubiera podido impulsar la siderurgia, el naval, hubo de competir
con la eficiente industria escocesa, de modo que en 1884 el 97% de los navios de vapor
adquiridos por navieras espafiolas lo habian sido en aquel pais'®. Buena muestra de la
debilidad y retraso de la siderurgia espafola es que en 1861 las siderurgias malaguenas
producian, con hornos de carbon vegetal, el 55,1 por ciento del hierro espafiol'!, cuando
en toda Europa ya primaba el uso del coque, mas barato y eficiente. Fue necesario que
transcurriera una década antes de que, primero en Asturias y mas tarde en Vizcaya, co-
menzaran a funcionar los altos hornos de carbon piedra. Todo ello tendria mas adelante
una nefasta influencia en la industria del automoévil en general y en la Hispano—Suiza en
particular, no so6lo por la limitada capacidad de la siderurgia espafiola, sino también por la
escasa calidad de su produccion.

? Martinez Albar, A. “Contestacion al interrogatorio para la Informacion sobre el plan general de fe-
rrocarriles, por el Ingeniero Jefe de minas de la Provincia de Zaragoza”, Revista Minera, XV, Madrid,
1864, pp 705 — 712.

10 de Azola, Benito, “Estudio relativo a los recursos de que la industria nacional dispone para la cons-
truccion y armamentos navales”, Madrid, 1886.

" Datos de la “Estadistica Minera” correspondiente a 1861.
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El retraso en poner en marcha hornos de hulla hemos de atribuirlo, en buena me-
dida, a la mentalidad espaiola que, tradicionalista como en tantas otras cosas, ignor6 el
progreso producido en Europa a la luz del nuevo combustible, prefiriendo masivamente
el carbon vegetal, tanto para consumo doméstico como industrial. A este respecto no deja
de ser ilustrativa una anécdota: en 1789 el Gobierno comisiond a Agustin de Béthencourt
para formar el Gabinete de Maquinas del Buen Retiro. Este, tras haber logrado contem-
plar en Londres una maquina de vapor de doble efecto, presentd en Paris la memoria de
sus trabajos, y esta obra sirvio a los hermanos Périer para construir en sus talleres la pri-
mera maquina de vapor de doble efecto del continente.

El mismo Béthencourt encarg6 a los Péreir una maquina similar para las minas
de Almadén, porque en Espafia no habia quien le hiciera caso ni en cuanto a las ma-
quinas de vapor ni en cuanto al empleo de hulla. Es mas, ante la frustracion el mismo
Béthencourt acabé marchando, primero a Francia y luego a Rusia, donde desarroll6
importantisimos proyectos'?.

Durante buena parte del siglo XVIII los intentos de asentar la extraccion de hu-
lla en Espafia correspondid casi siempre a empresarios extranjeros, logrando incluso un
cambio en la legislacion, pero la mayoria de ellos se saldaron con fracasos. El éxito de
la mineria carbonifera estaba intimamente ligado a su aprovechamiento industrial que,
como hemos visto, era inexistente en Espaia.

Curiosamente, cuando se inici6 la demanda en la segunda mitad del siglo XIX, se
abri6 un mercado para el combustible britanico, que aprovechaba los fletes de productos
exportados de Espafia, como el vino o el plomo, para colocar su carboén de mayor calidad
a un precio muy competitivo, pese a los aranceles que se le impusieron. La escasa deman-
da de materias primas de la inexistente industria espafola jugaba claramente en contra
en el coste de los fletes, y determinaba un precio excesivo para el carbdn asturiano, inica
region donde existia una mineria pujante de este fosil.

Por otra parte, las inicas regiones que precisaban imperiosamente carbon, las Vas-
congadas (sobre todo Vizcaya, por la siderurgia) y Catalufia, donde la industria textil consu-
mia el 52 % del carbon en Espaia, continuaron aprovechando las exportaciones de sus pro-
ductos para lograr carbon extranjero a un precio modico, gracias a los retornos de sus fletes.

Una de las excepciones a este panorama general fue Cataluia, que por una serie de
factores explicados de modo bastante claro por P. Villar'®, llevaron a los burgueses cata-
lanes a crear una industria de hilaturas muy potentes, cuya base vino a crearse entre 1732
y 1738. Favorecida por la legislacion y la demanda de las colonias de ultramar, esta in-
dustria creci6 durante el siglo XIX, salvando baches como la Guerra de la Independencia.

La repatriacioén de capitales como consecuencia de la emancipacion de las co-
lonias favoreci6 la mecanizacion de las fabricas algodoneras que, a pesar de este es-
fuerzo, se mantuvo por detras de la mas moderna industria britanica. En 1832 se instalo
la primera maquina de vapor de Watt en una fabrica espafiola, y naturalmente fue una
hilatura de Barcelona.

12 Bogoliubov, A. “Un héroe espariol del progreso.: Agustin Béthencourt”, Madrid, Seminarios y Edicio-
nes SA, 1973.

3 Villar, Pierre. “La Catalogne dans 'Espagne moderne. Recherches sur les fundements économiques
des structures nationales”. Paris, Ed Flammarion, 1977.
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La pervivencia de la industria textil catala-
na se debe tanto a sus procesos de modernizacion
y concentracion, como a la especializacion de sus
productos ya que, pese a la creencia mayoritaria,
los ingleses centraban la mayor parte de su produc-
cion la hilatura de la lana. Buena muestra de ello
es que en 1844, de las 947 sociedades anonimas
textiles establecidas en Gran Bretafia, s6lo una se
dedicaba al algodon'.

A medida que avanzaba el tiempo esta situa-
cion vario, tanto por la introduccion de la manufactu-
ra de algodon en Gran Bretafia como por la aparicion
de otras zonas industriales en Francia y Alemania,
que plantaron una fuerte competencia al tejido ca-
talan. Las dificultades en la exportacion, que cre-
cieron tras la independencia de Cuba, Puerto Rico y ‘
Filipinas, y la escasa demanda del mercado interior  La Exposicién Universal de Barcelo-
podran ser sefialadas en paginas posteriores como  nade 1888, en la que los industriales
factores a tener en cuenta al analizar el nacimiento ~Mecanicos catalanes sorprendieron al
de otras industrias mas préximas al automovil en Ca- Gobierno de Espafia con la calidad de
talufa, asi como fuente de movimientos politicos de sus realizaciones.
caracter separatista, que crearon una agitacion social
poco favorecedora del crecimiento econdmico.

En 1847 se constituy6 en Barcelona La Esparia Industrial, y en 1855 La Maquina-
ria Terrestre y Maritima. Como consecuencia de la mecanizacion de la industria textil y
otras, a estas alturas la capital catalana contaba con un importante gremio de “manyans”,
es decir, maestros que sabian trabajar el hierro en un sentido mas técnico que el de un
herrero tradicional. La traduccion literal seria mas o menos la de un cerrajero, pero lo
cierto es que durante el siglo XIX los “manyans” se profesionalizaron mucho mas alla
de esa sencilla definicion, constituyéndose en un gremio de mecanicos, o lo inmediato a
ellos, de modo que estaban preparados para empezar a trabajar en la maquinaria a vapor
que de modo muy rapido entr6 en la region, tanto en las fibricas como en otros campos,
incluyendo los ferrocarriles.

Un buen ejemplo fue Antonio Serrallach, que en sus “Talleres Nuevo Vulcano™
construy6 dos locomoviles en 1857, encargados por la sociedad de transporte La Ascen-
sion, de Amposta.

En 1887 el Rey Alfonso XII visitdé Barcelona, y fue recibido por el gre-
mio de maquinistas catalanes con una magna exposicion en la que al menos seis po-
tentes industrias de la region exhibian sus mejores creaciones. En ella entregaron al
monarca un memorandum en el que se hacia hincapié en el que estaba llamado a ser
el talon de Aquiles de la industria motriz espafiola: los aranceles. Ya en aquel enton-
ces las materias primas que esta industria debia importar estaban gravadas con aran-
celes de entre el 30 y el 60% de su valor, mientras las maquinas importadas apenas
pagaban el 3%. Esta situacion era efecto del Arancel de Figuerola de 1869, y en es-

14 Gayer, A.D, Rostow, W.W. y Schwartz, A.J. “The Growth and Fluctuations of the British Economy,
1790 - 1850, Oxford, 1953.
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pecial de su Base 5% Curiosamente Figuerola era catalan y contaba con experien-
cia industrial antes de dar el salto a la politica, y al parecer de Pedro Swarch' Girdn
busco precisamente la proteccion de la industria catalana al abaratar drasticamente la
importacion de la maquinaria que los textiles necesitaban.

Como vemos, y en una situacion con ciertas similitudes respecto al establecimien-
to de los ferrocarriles, no siempre resultaba sencillo lograr un equilibrio que fomentara
todos los sectores economicos. El Rey prometié interesarse por este problema, pero a la
hora de la verdad la cosa se qued6 en mera cortesia, como habria de ocurrir durante las
décadas posteriores.

La excepcion se produjo entre 1888 y 1896, un periodo en el que la legislacion
cambi6 a favor de los industriales espafoles, produciendo un pequeio respiro en el que
la industrial nacional, especialmente la catalana, crecio y se modernizo hasta limites in-
sospechados.

Curiosamente este cambio vino dado por el éxito de la Exposicion Universal ce-
lebrada en Barcelona en 1888, y a la que asistieron la Regente Maria Cristina, el Primer
Ministro Praxedes Mateo Sagasta y el Ministro de Fomento Carlos Navarro, ademas del
pequeiio Rey Alfonso XIII. En realidad ninguno de ellos esperaba encontrar la tecnologia
puntera y la potencia industrial que encontraron, y que los diputados locales no habian
sabido — o0 no habian querido — poner de relieve. De este modo los industriales nacionales
consiguieron que sus problemas fueran escuchados y, al menos por un tiempo, se pusieran
en marcha soluciones. Quiza no fuera casualidad que precisamente en este periodo nacie-
ra el primer automovil espafiol movido por motor de explosion.

2.3. CONTEXTO SOCIO — POLITICO EN ESPANA: LA RESTAURACION.

Gran parte de la andadura de la Hispano—Suiza transcurrié durante el periodo
histérico conocido como La Restauracion. No corresponde a este trabajo analizar porme-
norizadamente dicha etapa, pero un somero repaso a algunos de los acontecimientos mas
relevantes de la misma ayudara a contextualizar las circunstancias econdmicas, sociales
y politicas en la que se gest6 la empresa protagonista de esta tesis.

Asi pues, el periodo comprendido en este estudio (1898-1919) es el de una cierta
estabilidad politica, si lo comparamos con las décadas inmediatamente anteriores, aunque
en ningin modo comparable a la estabilidad de la que gozaron otros paises europeos. El
sistema de alternancia de partidos resulto relativamente eficaz, y si bien cerraba el paso a
otras tendencias, acumulando por ello tensiones que vinieron a estallar més tarde, logrd un
tiempo de moderado equilibrio que resultaba imprescindible para el crecimiento del pais.

No puede decirse lo mismo si hablamos de los conflictos sociales. La mayor ame-
naza a la estabilidad politica llegd, precisamente, de los movimientos obreros, especial-
mente el anarquista, que no dudé en emplear la violencia como modo de propaganda por
todo el mundo, arrojando bombas en el Parlamento francés o asesinando a Sadi Carnot,

15 Swarch Girdn, Pedro . “Proteccionismo y Nacionalismo en el Pensamiento de Cdnovas del Castillo”. Anales
de la Real Academia de Ciencias Morales y Politicas -Madrid- Afio LVII, n. 82 (2004-2005), pp. 335-37.
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presidente de ese mismo pais, o a la
emperatriz Sissi de Austria.

Espana no fue una excepcion a
una corriente que bajo el lema “/a pro-
paganda por el hecho” atentd contra
Reyes, principes y dirigentes politicos,
haciendo blanco de sus atentados al
mismo Rey Alfonso XIII, y a presiden-
tes del gobierno como Antonio Cano-
vas o Eduardo Dato.

La sociedad espafiola en este  julio Verne, o la fe inagotable en el progreso, triunfaban
periodo continuaba siendo eminente- en Francia.

mente rural, con grandes diferencias

econdmicas. A finales del siglo XIX la

esperanza de vida era de 34,8 afios'é, y el 64 % de la poblacion seguia ocupada en el
sector primario. Fue precisamente en esta época, en la que se desarrolld la Hispano—
Suiza, en la que Espafia comenz6 a sufrir un cambio, con un importante incremento de
la mano de obra industrial, y un acelerado crecimiento de las urbes, especialmente Bil-
bao, Barcelona y Mallorca. El censo espafiol de 1887 arrojaba unas cifras muy claras,
ya que de entre los 150 municipios considerados urbanos (de mas de 12.000 habitantes)
solo cinco superaban los 100.000 (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla y Malaga) y
otro pequeilo grupo de once superaban los 50.000 habitantes. Estos serian, en su mayor
parte, los municipios que habrian de hacer frente al crecimiento acelerado de su urbani-
zacion, en un proceso al que otras ciudades europeas, como Londres o Coventry, habian
sufrido casi un siglo antes.

Las diferencias sociales eran muy pronunciadas, y a este respecto creo muy ilus-
trativo el cuadro elaborado por el profesor Martinez Cuadrado a partir de las cédulas
fiscales, o impuesto personal directo!”. Segtin este estudio, en la década de los ochenta
del siglo XIX existia un grupo de recursos econdmicos muy potentes, que se reducia al
1% de la poblacidn, y cuyo nimero era de unos 121.819 ciudadanos, de los cuales des-
collaban claramente 25.000 con unas rentas muy superiores. Las clases medias venian
a representar un 17,7 % de la poblacion, incluyendo, por ejemplo, a los oficiales del
ejército, y que entraban en la categoria gracias a sus retribuciones de entre 700 y 2.500
pesetas anuales. Otra categoria, la de jornaleros y obreros, representaba el setenta por
ciento de la poblacion activa y casi el cuarenta por ciento de la poblacion total. Y por
ultimo, debemos mencionar otra categoria en la que entraban cerca de 4,8 millones de
espafioles que no tenian cédula de identificacion fiscal, por ser sus ingresos tan misérri-
mos que no se contabilizaban. En este Gltimo grupo se aglutinaba un 41,5 por ciento de
la poblacidn activa, siendo en su mayor parte rural.

Evidentemente, estos datos ayudan a comprender la escasa evolucion del automovil
y de la industria en Espafa. Resulta facil asimilar a la vista de lo expuesto que el indus-
trial que se lanzara a la manufactura de un articulo de lujo tendrd una clientela potencial

16 Sanchez Mantero, Rafael y Montero, Feliciano. “Historia de Esparia, Revolucion y Restauracion”, Madrid,
Ed. Espasa Calpe SA, 2004. pp 357.
17 Sanchez Mantero, Rafael y Montero, Feliciano. “Historia de Esparia, Revolucion y Restauracion”, Madrid,
Ed. Espasa Calpe SA, 2004. pp 357.
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escasa. Si nos atenemos sélo a lo econo-
mico, podriamos incluso limitarla a los
25.000 individuos de rentas superiores.
Pero aun en ese caso, también hay que
calibrar el apego a la tradicion y el in-
movilismo de buena parte de la sociedad
pudiente: esta época en Espafia es la de
Pérez Galdos, José Echegaray o Emilia
Pardo Bazan. En Francia, por ejemplo,
fueron los afos de Julio Verne, un autor
cuya fe en el progreso no tuvo reflejo en
nuestro pais.

Por otra parte, la llegada del au-
tomovil a Espafia se dio en un momen-
to dificil, marcado por hechos como la
Guerra de Cuba y la consecuente Crisis
del 98, y la Guerra de Africa, germen
a su vez de la Semana Tragica de Bar-
celona. La conflictividad social fue muy

' | importante en éste periodo, y a su vez
En Espafia estaban de moda Benito Pérez Galdos y tuvo una clara repercusion en algunas
su realismo histérico. de las decisiones clave de la andadura

de la Hispano—Suiza.

Abundamos de nuevo en nuestra intencion de situar este trabajo en su ade-
cuado entorno, y la conflictividad laboral del periodo historico influyo, y de modo
decisivo, en algunas de las mas importantes decisiones de los rectores de la Hispa-
no—Suiza. Nos detendremos, por ello, a esbozar los origenes y consecuencias de la
desazon obrera.

En realidad, y al entender de historiadores como Feliciano Montero, la desmo-
vilizacion de la sociedad espafiola debe trasladarse a sus operarios. Lo cierto es que
la situacion de los obreros espafioles puede en general calificarse, como en la mayoria
de los paises avanzados, de injusta, con salarios muy bajos, jornadas extenuantes y
una absoluta falta de proteccion frente a las enfermedades o los accidentes. En Gran
Bretafia los movimientos sindicales llegaron con la industrializacion, es decir, hacia
1830, y se extendieron por toda Europa, de modo que en 1864 ya estaban maduros
para la creacion de la Primera Internacional.

En Espana, como en buena parte del Viejo Continente, los movimientos obre-
ros mas influyentes en los estertores del siglo XIX fueron los anarquistas, que con-
taron con una faccion violenta que alteré gravemente la convivencia en nuestro pais,
especialmente en el periodo 1904 — 1909. El anarquismo cont6 con la simpatia — e
incluso, a decir de algunos autores, con el apoyo — de los republicanos anticlericales
y de los federalistas. En cualquier caso, sus métodos revolucionarios, la huelga para
colapsar el “Estado burgués” y los atentados dentro de la linea denominada “la pro-
paganda por el hecho” causaron importantes trastornos a la Hispano-Suiza, y es por
ello que seran estudiados més a fondo en su momento.

Un altimo fendémeno que debemos mencionar en este sucinto repaso por la socie-
dad espafiola de la época es el de la emigracion: entre 1882 y 1914 salieron de Espafa en
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torno a un millon de personas'®. Tal importancia tuvo que el gobierno de Maura hubo de
elaborar una ley que regulara este movimiento, muy indicativo de las escasas esperanzas
de prosperidad que muchos de los habitantes de este pais encontraban en ¢él. Fundamen-
talmente salieron a América del Sur, con Argentina y Brasil como principales receptores,
pero también Francia y algunas de sus colonias como Argelia.

2.4. CATALUNA EN LA CRISIS DEL 98

El nacimiento de La Cuadra, la empresa automovilistica que a la postre sera la
génesis de la Hispano-Suiza, vino a suceder en un momento especialmente delicado de
la historia de Catalufia; por un lado, los ya citados movimientos obreros comenzaron a
tomar fuerza. Y por otro, este fue el momento de la consolidacion de un movimiento re-
gionalista que vino a alterar aiin mas a la sociedad catalana en una espiral que iria mas en
las décadas posteriores.

En el primer caso, por su mayor industrializacion, y tal vez por su proximidad a
Francia, los grupos anarquistas cobraron fuerza desde el Gltimo cuarto de siglo, dando a
la posteridad algunos de los mas famosos rectores de dicho movimiento en nuestro pais,
y también muchos de los més significados terroristas y pistoleros.

En el caso del segundo, el regionalismo o nacionalismo catalan tuvo su origen en un
movimiento cultural denominado “Renaixenga”, nacido en la cuarta década del siglo XIX y
consolidado en torno a 1875. Originariamente carecio de toda fuerza en el ambito politico,
manifestandose fundamentalmente en el campo cultural. Sin embargo, la Guerra de Cuba sir-
vio a los grupos mas extremos para dar paso a nuevas iniciativas como la Lliga de Catalunya,
fundada en 1887, y que no debe ser confundida con el partido fundado afios después por Prat
de la Riva. En estos primeros pasos, los
catalanistas reivindicaron fundamental-
mente una legislacion mas proteccio-
nista para su industria textil, y su falta
de nacionalismo politico es palpable en
su alianza con los cerealistas castella-
nos con el fin de lograr tal proposito.

La Guerra de Cuba supuso un
problema para el textil catalan, que ex-
portaba a aquella zona una cuarta parte
de su produccion. Esto se hace evidente
al ver la evolucion de las posturas po-
liticas de los catalanistas, que en 1895
coincidian plenamente con las posi-
ciones gubernamentales, y se fueron
alejando a medida que se sucedian los
desastres militares y se agudizaba la crisis econdmica.

AT £V A el

La region catalana fue pionera en Espaiia en la implanta-
cion de la fuerza del vapor. En las fotos, la primera linea
de ferrocarril espafiola, Barcelona — Mataro.

Como se desprende de lo escrito hasta ahora, Catalufia era en la ultima parte del
siglo XIX una de las regiones — sino la mas — industrializada de nuestro pais. Alli se cons-
truy¢ el primer ferrocarril, el Barcelona — Matard, y se instalo la primera maquina de vapor.

18 Sanchez Mantero, Rafael y Montero, Feliciano. “Historia de Esparia, Revolucion y Restauracion”’, Madrid,
Ed. Espasa Calpe SA, 2004. pp 497.
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El espectacular crecimiento de las ciudades debido a la industrializacion tuvo en Barcelona un efecto
ordenado, con espectaculares ordenamientos urbanisticos como “el Ensanche”.

Durante buena parte del siglo XIX esta region se fue consolidando como una la tinica con
un mercado autdctono de capitales y una base industrial aceptable'®. Por supuesto, esto
suponia una ventaja sobre el resto del pais, aunque también hizo que durante la crisis finan-
ciera de 1866 sufriera con mayor virulencia las consecuencias de ésta.

Durante este periodo la burguesia catalana intentd sumarse a los nuevos modos de
industria, aunque en general podria decirse que fracasaron en la industria sidertrgica, a
pesar de la existencia de empresas como la “Herreria del Remedio™. La solucion paso por
abrir establecimientos en otras zonas mas proclives a esta actividad, y asi, en la fundacion
de “Altos Hornos de Vizcaya” encontramos un consejo formado por José Villalonga y
Gipulo, Juan Barat y Priou, Jaime Girona y al menos otros tres nombres catalanes®. Para
Nadal esto refleja “el fracaso de los catalanes por montar una siderurgia moderna en el
principado y sus esfuerzos por encontrar una alternativa fuera de él”

La razon debemos encontrarla en el importante desarrollo de la industria textil,
que movid enormes cantidades de elementos de hierro. Las nuevas maquinas de hilar,
sin ir mas lejos, necesitaban grandes cantidades de este metal: el batidor de un volante,
de 3.100 kg, exigia el empleo de 2640 kg de hierro colado y 900 kg de hierro batido. Y
no solo en cuanto a maquinaria se refiere: en la fabrica Batllo, terminada en 1868, se em-
plearon 450 columnas de hierro para sostener las “cuadras” de hilatura y otras 336 para
sostener las bovedas de la cuadra de los tejidos?'.

19 Nadal y Oller, Jordi. “El fracaso de la Revolucion Industrial en Espaiia, 1814 — 1913 ”. Barcelona, Ed Ariel,
13* Edicion, 1992.

20 “Altos Hornos de Vizcaya, 1902 — 1952, pp49.

2! Nadal y Oller, Jordi. “El fracaso de la Revolucion Industrial en Esparia, 1814 — 1913 ”. Barcelona, Ed Ariel,
13* Edicion, 1992.
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La industria catalana del textil tuvo su origen en 1736, y se asentd rapidamente,
apoyada por la Corona, que implanté legislaciones proteccionistas tanto en Espafia como
en las colonias de ultramar, y permiti6 el empleo del agua para mover las maquinarias.
El crecimiento econdmico favorecio la aparicion de nuevos propietarios modestos, que al
prosperar, impulsaban la economia y motivaban a otros obreros a seguir su ejemplo. Una
de las virtudes de esta nueva burguesia fue saber modernizarse a medida que avanzaban
los tiempos, y asi, tras la aparicion de los usos mecanicos como las “mule-jennies” o las
“selfactinas”, las tradicionales bergadanas se arrinconaron definitivamente entre 1835 y
1861, es decir, en tan solo veintiséis afos.

Este proceso llevo a la concentracion econdmica y geografica de empresas; por
un lado su alto coste precisé de grandes capitales, y por otro, la ubicaciéon se centr6 fun-
damentalmente en las riberas de grandes rios o en puertos donde afluyera el carbon. Asi,
en 1861 Barcelona y la comarca del Maresme concentraban casi la mitad de las hilaturas
de Cataluna. Como consecuencia, se cred una burguesia mas potente econdmicamente,
que en su mayor parte salio beneficiada en el proceso, que incrementd notablemente la
produccion a la vez que reducia los costes.

Esta mayor potencia econémica dio también a la alta burguesia catalana una mayor
influencia politica, que podemos sentir, por ejemplo, en el arancel cubano de 31 de diciem-
bre de 1881, y cuyas consecuencias se haran notar mas alla del comienzo del Siglo XX.

Culturalmente, esta época de crecimiento econdmico se hizo patente en la “Reina-
xeng¢a” como movimiento cultural, pero sobre todo en la gran explosion del Modernismo
en todas sus facetas. Ni siquiera un revulsivo como el Desastre del 98 pudo interrumpir
la evolucion de esta corriente cultural y la prosperidad que la impulsaba; si bien los in-
dustriales catalanes perdieron el monopolio colonial del que gozaban, la repatriacion de
grandes capitales compensé en parte las pérdidas, y la inversion en grandes edificios y
obras de arte se mantuvo, sino se incrementd, tras la pérdida de las colonias.

b

La vaporizacion en Catalufia no se limito al ferrocarril y a las maquinas estaticas. Tractores y locomoviles
encontraron pronto un hueco.
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2.5. LACUADRAY J. CASTRO
2.5.1. La Cuadra.

Emilio de la Cuadra Albiol es un personaje clave de la historia del motor en nuestro
pais, a pesar de lo cual no se conoce demasiado de ¢l. Nacido en Sueca (Valencia) en
1859, en el momento de entrar en el automovilismo era comandante de artilleria del ejér-
cito espafiol. Tenia conocimientos técnicos suficientes para instalar una central eléctrica,
cosa que hizo en Lérida, en un lugar de su propiedad. En septiembre de 1899 Emilio de
La Cuadra fund¢ la “Compariia General Espariola de Automoviles, Emilio de la Cuadra
Sociedad en Comandita”, con los fondos obtenidos de la venta de su central de Lérida.
Esta firma tenia sede en los nimeros 54 y 56 del Paseo San Juan, y en la Calle Diputa-
cion contaba con otros locales que ocupaban los nimeros 458, 460 y 462. Se trataba de
una empresa moderna, segun describe la prensa de la época “Ademas de unas amplias
oficinas, existe un gran deposito de carruajes, un local destinado a la custodia y limpieza

La Exposicion de automoviles de Paris de 1898 fue el detonante para que Emilio de la Cuadra se lanzara a
la construccion de automoviles.

de los carruajes, cuyos particulares quieren depositar alli, y grandes talleres en los que
se esta instalando la soberbia maquinaria pedida a Alemania y a los Estados Unidos.
Existen también grandes locales para la construccion de acumuladores, laboratorios,
salas para ensayo de materiales y otras dependencias. Asombra ver la magnitud de la
empresa y como ésta va formandose y tomando desarrollo dentro del plan concebido por
su organizador” .

22 “El Automovilismo Ilustrado”, n° 3, pp 18.
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De todos modos, el negocio del automovil
en Espafia era aln algo “demasiado exotico”.
No funcionaba igual en Europa, especialmente
en Francia: en 1900 ya existian en ese pais cien-
to sesenta y siete firmas automovilistas y 3.000
automoviles, muchos de los cuales habian sido
adquiridos por sus propietarios con el fin ulti-
mo de presentarse a las competiciones. Un claro
ejemplo es el primer Mercedes, construido por
encargo y bajo las directrices de Emile Jellinek,
disefiado por Guillermo Maybach y manufactu-
rado por la alemana Daimler. La velocidad era
el reto, y los 100 km/h habian sido batidos en el
1 de mayo de 1899 por un coche experimental
eléctrico, la famosa “Jamais Contente”, pilotada
por Camile Jenatzy.

Puede entenderse pues la fascinacion que Emi-

) - b X ) ; La empresa fundada por La Cuadra fue
110 De La Cuadra sintio al acudll‘ al primer Salon la primera constructora de automoviles

del Automovil de Paris — “Salon du Cycle et de de Espafa.
L’ Automobile” — en diciembre de 1898. Ademas de E. DE LA CUADRA (Sociedad en Comandita)

la tremenda curiosidad que estos primigenios apa- GHMPAW i} QENER AL ESP Aﬁl_ i

ratos podian despertar en una mente abierta, tam- Pleabidn Auksmteilon
(Antes E. REERECKE Y CONMP.")

oco se escapo al espafiol la oportunidad de nego- e : : .
p. ,p p p g Fabricacién de carruajes Automéviles eléctricos
cio que podia representar. Representacidn de las principales fabricas alemanas y francesas

Aautoradviles eléctricos para viajeros desde 2 4 20 asientos
‘Automéviles & bonzina para visjeros desde 2 4 50 asientos
‘Automéviles 4 benzina para mercanclus hasta cilogramos

Hoy puede parecer arriesgado precisamente fa- Aukemayiol 8 vagos ik Tijered deads Ly st s mihios
bricar automéviles de propulsion eléctrica, pero no
olvidemos que entonces se encontraba avanzado su
desarrollo que se pararia en los afos veinte, para no volver a ser retomado hasta finales de
siglo. La prueba mas palpable ya ha sido citada: la “Jamais Contente” de Jenatzi, primer
automovil en batir los 100 km/h, era eléctrico.

Comoquiera que la fabricacion se le antojaba — y no sin acierto — una tarea ardua,
costosa, y con beneficios a largo plazo, De La Cuadra amplié su negocio con la repre-
sentacion de los automoviles Benz. Como medio de difusion de su negocio, organizé
periodicas excursiones, que solian tener un reflejo en la prensa; tan raro era ver un auto-
movil circular en Espafia que el hecho en si era considerado noticia. Joaquin Ciuré dejo
constancia de ello, con la siguiente cronica

“Ya en la Isla Dorada, Don Emilio de la Cuadra pusose en relacion con el mag-
nate don José Tous Ferrer, a los efectos de realizar sendas exhibiciones con los coches
por las calles de la ciudad de Palma y por las carreteras insulares, y en la subida al Coll
de Soller desarrollaron una velocidad de ocho kilometros por hora, pero en el descenso,
en la ultima curva de Alfabia — al tomar la recta de Can Penasso hasta Plama -, alcan-
zaron la escalofriante marcha de treinta y dos kilometros por hora .

Estas noticias aparecian en las revistas “de sociedad” de la época, como Mundo
Grdfico, Blanco y Negro, etc. Las primeras manifestaciones deportivas eran objeto de la

2 Ciurd, Joaquin. “Historia del Automévil en Esparia”, Barcelona, Ediciones CEAC, 1994. pp 26.
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Desde eslas columnas repetidas veces nos hemos
hecho eco de los intensos movimientos de la opi-
nién pidiendo una reforma completa en el ramo de
obras piblicas por lo que se refiere é vias de co-
- municacién.

Recuérdase que hace diez y siele aios, desde la
prsmdenmn del Ateneo Barcelonés, nuestro respe-
table amigo D. Manuel Girona, con toda la fuerza
¥ idad de su rep ion declaraba que
sin acomeler la empresa de construir la red de fe-
rrocarriles secundarios, reformar el plan general

dn oarreleras y caminos, era 1mpostble obtener los

as. Smmnspums baratos, nos decia

piRecror: R. COMPTE

ervicios liotmnspnms tan necesarios 4 las nacio- |

el Sr. Girona en reciente conferencia, es initil
pensar en que la produccién sea harala y comple-
tamente perdido el tiempo empleado . en idear me-
dios para el desarrollo del comercio exterior.

Asi se comprende que la opinién haya recibido
con vivo aplauso las siguientes declaraciones del
jefe del Estado en el mensaje que se acaba de di-
rigir 4 las Cortes:

«Los infereses econémicos seran objelo de un
plan especial de obras piblicas, extensivo & los
ferrocarriles, ¢ las carreteras y d los viegos, que os
seré presentado antes de que sean puestos & dis-
cusién los presupuestos, ya que en ellos ha de
figuran el estado de los recursos que permilird e]
desarrollo de las obras en propnnm‘m 4 su cosle ¥
que permitird reorganizar los servicios de la agri-
cultura, induslria y comercio, hoy completamente
indotados.»

Los que desde nuesira tribuna y en contacto
diario con la opinién vivimos no podemos menos
de felicitarnos de ver consignado como programa
de gobierno la reforma en el plan especial de obras
piblicas tan vivamenle deseado por aquella, y em-
peifio de todas nuestras campanas.

!-

El movimiento de opinién muy digno de tenerse

en cuenta, ha sido iniciado en Barcelona por las

Portada de El Automovilismo Ilustrado en la que puede
verse el omnibts La Cuadra eléctrico cuyo fracaso supuso

la quiebra de la empresa.

NUMERO SUELTO: 188 céNTS.

atencion de publicaciones depor-
tivas, que incluso en algunos ca-
SOS ejercieron como promotores
de las mismas, caso de “Los De-
portes”, a quien podemos atribuir
la responsabilidad de la primera
carrera de coches celebrada en
Espafia, y que tuvo lugar el 10 de
diciembre de 1899 en Barcelona,
con cuatro inscritos.

Estos datos también re-
flejan el estado de una sociedad
que aun permanecia ajena al fe-
ndémeno automovilistico que sa-
cudia Francia hasta sus cimien-
tos. En 1894, y organizada por el
Petit Journal, se habia celebrado
la Paris — Rouen, considerada la
primera prueba automovilisti-
ca de la historia. Pues bien, ya
en esta primigenia competicion
hubo 21 inscritos, de los cuales
siete eran movidos por vapor. En
1896 se celebrd la Paris — Mar-
sella, con 31 participantes. Cua-
tro aflos mas tarde, y en plena
explosion del automévil, en una
ciudad de la importancia de Bar-
celona, solo acudieron cuatro.

En cualquier caso, y prosiguiendo con el hilo de la historia, la aventura de De la
Cuadra no tuvo un final feliz. La clave de su negocio eran las innovadoras baterias acu-
muladoras de Vellino, y estas, como explica Emilio Polo, no llegaron nunca a funcionar

correctamente

“Los disernios de Vellino estaban bien resueltos en lo general; lo malo es que la
potencia y autonomia dependian de unas baterias de acumuladores especiales, ultra-
ligeras y de gran capacidad que sobre el papel parecian un invento genial, pero a la
hora de la verdad se quedaron en una utopia de realizacion imposible. Las dificultades
comenzaban en el mismo armazon, previsto a base de delgadas maderas contrachapadas
que se tenian que revestir de una finisima capa de plomo, lo que no pudieron conseguir
ni los buenos oficios de los maestros artesanos ni todo el ingenio de los técnicos”.*

El momento algido de este proceso llegd con el encargo de un 6mnibus por parte
del Hotel Oriente, de las Ramblas. Se trataba de un vehiculo que debia transportar 20
personas comodamente, y cuya venta se estipuld en 30.000 pesetas de la época, lo que
representaban una inversion nada despreciable. De haber funcionado, posiblemente hu-
biera dado alas, al menos temporalmente a La Cuadra, pero representd el mayor se sus

2 Polo Garcia, Emilio “Los Origenes de una Leyenda 1899 — 1915”7, Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 55.
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fracasos. Para mover la mole de
7.000 kg, Vellino instal6 dos mo-
tores de 15 Kw cada uno, y para
suministrarles energia disefidé un
acumulador altamente innova-
dor... que nunca funcion6.

Para intentar sacar a de-
lante el proyecto, a tltima hora
se instalaron baterias convencio-
nales, pero durante la presenta-
cion, a la que acudié una nutrida
representacion de la prensa, el ve-
hiculo apenas pudo recorrer unos
metros antes de detenerse defini-
tivamente. El suefio eléctrico de
La Cuadra se iba al garete con el
estrepitoso y publicitado fracaso.

En una maniobra casi a
la desesperada para salvar su em-
presa, De la Cuadra volvié su mi-
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{COCHES AUTOMOVILES

E. de la Cuadra (socledad en Comandita)

Construccién de carruajes, aulomdviles eléctricos.
Especialidad en los grandes carruajes para el trans-
porte de viajeros.
Representacién y venta de toda clase de automdvi-
les y motociclos.
construcciones de esta Casa compiten siempre
ventajosamente con todas las demds, en solidez, cle-
gancia y economia.
Todos los carruajes se garantizan por un afio.
Para lineas servidas por automéviles eléctricos, se
hacen presupuestos de centrales de Ele(‘.tﬁcldld y se en-
de su instalacidn y entr
Eulogoc Y presupuestos gratis 4 C\llnlﬂb lo so-

L,. Casa proporcionard también personal idéneo
para el manejo de los carruajes.

- -——©

rada hacia los coches de motor de
explosion, los mismos Benz que
representaba. No es que estos fue-
ran en exceso fiables, y lo cierto
s que su manejo requeria todo un
aprendizaje, pero lo cierto es que
estaban a afios luz de los inviables
automoviles eléctricos.

CONSTRUCCION

g ﬁ.k ELEGANTE, SOLIDA Y ECONOMICA

La primera intencion de La Cuadra fue manufacturar vehiculos
eléctricos. El fracaso le llevo al motor de explos10n

Y en este momento salid
de escena el famoso Vellino — que
aln desarrollaria una larga carre-
ra industrial en Espafa, primero
como representante de las baterias Tudor y posteriormente como fabricante de un motor
de explosion para riegos y uso industrial que alcanzé un gran €xito — y entrd en escena un
personaje trascendental en esta historia: Marc Birkigt.

Se trataba de un joven ingeniero, también suizo, que trabajaba en la firma y que
habia avanzado algunos trabajos en motores de explosion, tras observar detenidamente el
funcionamiento de los Benz.

Trabajando contra-reloj Birkigt, tras asumir la direccion técnica de la empresa, aco-
metid el disefio y construccion de lo que seria, segun Joaquin Ciurd, la primera serie de
automoviles construidos en este pais:

‘... se prepararon otros bastidores con los que se construyeron coches de turismo
marca La Cuadra, en numero de siete ejemplares, que figuraron como la primera serie de
coches fabricados en Espana, cuyas principales caracteristicas eran su motor de dos ci-
lindros de 80 x 110, de 4 y /> CV, dotados de vilvulas de admision automaticas, sistema de
encendido por ruptor, radiador de tubos, cambio de velocidades colocado al propio volante
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de la direccion, embrague a cono y transmision motriz por cadena unica, con el diferencial

incorporado al puente”.”

Tampoco esta ultima solucion logro salvar la empresa, seguramente porque no
habia ya tiempo ni recursos para ello. A la dificilisima situacion se uni6 una huelga pro-
longada durante varios meses, y que paralizd la empresa por completo. Es posible que
de haber iniciado su actividad con motores de explosion la historia hubiera sido distinta,
pero esto s6lo son especulaciones.

El hecho en si es que en 1902 Emilio de la Cuadra vendio6 la firma, tras sufrir im-
portantes pérdidas, y aceptd un destino militar en la plaza de Ceuta. Ya retirado, con el
grado de general, manifestd en una ocasion

“Después de haberme costado una fortuna, mi empresa fabrico menos coches

1 26

que yo hijos

‘it AUTOMOVILISMO ILUSTRADO ‘221

te en sentido de la soldadura hasta recubrir bien
as partes.
‘Estafiadas as{ ambas pam se unen por medio
soldadura ordinaria, empleando como fundente
ina disuelta en grasa de cerdo 6 la estearina.
Por este método se puede soldar el aluminio con
el plomo, etc., ya sea empleando el soplete &
ro de soldar ordinario.
Método de la Sociedad internacional del aluini.
funda en recubrir electroliti te el hie-

¥ la ligadura es tan perfecta que ya no se altera, cual-
quiera que sea el cambio de temperatura ¢ choque &
que se la someta
Esta temperatura de maleabilidad no se la puede
mis que icamente por el estado del
metal; y como en ella no se forma oxido ninguno, no
hay que hacer intervenir ninguna ciase de fundente.
Por este medio se pueden construir de aluminio
puro los aparatos més delicados y dificiles.

dicién 6 el acero de una capa de cobre per-
tamente adherente y luego de una de aluminio que
binarse con el cobre se encuentra soldada sin
ucion de continnidad.

Para ello se desengrasa la pieza que hay que sol-
r mediante I potasa caistica, y se la desoxida por
rocedimiento normal, se coloca en seguida en el
negativo de una pila cuyo polo positivo estd
stituido por placas de cobre y en un liguido cipri.
pero ficido y cuyo conductor sea el oxalato de ama.
0. Al paso de la corriente la pieza se recubre de
a delgada capa de cobre, entonces se la retira para
locarla en un bano galvano-plistico ficido & base de
fato de cobre y #cido sulfirico donde se la deja re-
sar hasta que la capa de cobre tenga el espesor
nveniente.

Recubierta ya de cobre la pieza se la deja secar
una atmdsfera muy poco oxidante, ¥ luego se la
oca en un molde donde se vierte aluminio fundido
rojo cereza. Como el aluminio tiene una gran afini-
d por el cobre; ambos metales se combinan instan-
neamente y la soldadura no ofrece solucién alguna
2 continuidad.

Este procedimiento permite fabricar tubos de
erro, acero y fundicidn y recubrirlos de alumi

NUESTRAS INDUSTRIAS
coohea automévﬂas

J. Castro, Snuls(laﬂ en Comandita.—Barcelona

Dias ha que fi el nuevo estableci
industrial en los amplios edificios de construccion
moderna del paseo de la Cruz Cubierta y calle de
Calabria. Aprovechando la oportunidad de haber
recibido la casa algunos pedidos de automéviles de
diversa cabida y motor patentado de 8 y 10 caba-
Llos, hemos tenido ocasién de ver planos y diseiios,
llevando al 4nimo conviceién intima que este ramo
de la industria mecanica lejos de decaer en Barcelo-
na, lleva de tiempo ya conquistado preeminente lu-
gar, aventajando siempre & Madrid y & Gijon, dignos
centros idores en estas construcei que se

‘disputan la supremacia de la produccién nacional.

Conocidos ya estos automoviles en sus formas
primeras, son ]os de Barcelona los que snampre
conservan la p ia del del

9." Mélodo Herauss.—Este procedimiento, que es
de la soldadura autégena, se funda en que el alu-
nio 4 cierta temperatura se convierte en maleable.
n este estado y bajo la accién del martillo se suelda
rectamente con otra pieza del mismo metal llevada
la temperatura corresponniente, de manera de su-
jinistrar un todo completamente homogéneo. La ne-
idad de operar & esta temperatura especial es ab-
sluta, porque el aluminio, 4 diferencia de los otros
etales, presenta entre la temperatura de fusion y
oldadurs un estado intermedio, en el cual es muy
gil y se rompe al mas ligero golpe.

Para soldar asf se limpiun con el mayor cnidado
as superficies de las dos piezas'que se trata de unir,
lespués con un soplete se calientan dichas partes
nam que tomen el estado maleable. Se reunen ambas

por el bvil de marca espafiol
El gerenle de la nueva casa, D José Castro,
luchando para que este ramo de la produccién del
pais se abriera paso, secundado por la labor cienti-
fica y en largos ensayos practicados por el ingeniero
suizo Mr. Birkigl, acaba de lanzar al mercado uno
de los tipos de coche mecdnico que siempre han
sido mas solicitados.

El grabado que representamos hoy da & conocer
4 nuestros queridos lectores el nuevo tonneau de
10 HP., cuatro velocidades y de cuatro asi ad-
qmrldo por el opulento industrial D. Francisco Seix.

El nueve motor equilibrado, sistema Birkigt
patentado, consta de dos cilindros, econdmico ¥y si-
lenemso en su funcionamiento, Su potencia esté

izada en el freno.

es y martillan hasta gue las mismas se

ener |a temperatura dicha todo el tiempo que dure el
martillado, Una vez soldada la pieza se deja enfriar

n intimamente ligadas, teniendo cuidado de man-

Las cualro velocidades de la méaquina regulan
perfectamente la marcha del coche, habiéndose afia-
dido la velocidad cuarta que no ticnen generalmen-

Noticia aparecida en la prensa del momento en la que se
informaba de la actividad de J. Castro.

Lo cierto es que ni siquiera se
sabe con seguridad cuantos vehi-
culos fabrico en total La Cuadra.
Es uno de esos misterios que ha
quedado para la historia del auto-
movilismo de nuestro pais.

2.5.2. J. Castro

Si se conoce poco de la obra
y milagros de Emilio de la Cua-
dra, J. Castro es todo un misterio.
De José Maria Castro y Fernan-
dez se sabe que era un emigran-
te gallego, nacido en la aldea de
Trevolle, en Lugo. Desde 1897
estaba domiciliado en Vich, a
donde se habia trasladado para
hacerse cargo de la direccion de
la sucursal del Banco Vitalicio.

Era uno de los mayores acree-
dores de la ruinosa aventura de La
Cuadra, y decidio resarcirse de al-
gun modo continuando con la em-
presa. En buena medida influy6 la
intervencion de Marc Birkigt, que

le expuso sus proyectos y la nueva direccion que estaba tomando la firma antes de cerrar. Lo
cierto es que tras el fracaso de los vehiculos eléctricos, Birkigt, contratado de urgencia, trabajo
rapida y eficientemente en desarrollar dos modelos de automoviles con motor de explosion,
ambos comercializados bajo la denominacion de “Centauro”. Sin apenas tiempo para mejoras,
algunos fueron vendidos: uno a don Francisco Seix, que mas adelante jugaria un papel crucial

3 Ciur6, Joaquin. “Historia del Automovilismo en Espaiia”, Barcelona , Ediciones Ceac, 1994. pp 26.
26 Polo Garcia, Emilio. “Los Origenes de una Leyenda 1899 — 1915”, Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 59.
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en esta historia, otro al Garaje Términus y otro a don
Javier Olozébal. Es posible que se vendiera alguno
mas, aunque al no existir archivos de La Cuadra, no es
posible confirmarlo.

En cualquier caso, estas ventas en tan corto espa-
cio de tiempo mostraban que existia una posibilidad de
continuidad, si La Cuadra no hubiera estado ya lastrada
con demasiadas deudas: los proveedores no servian, y
esto retrasaba las entregas, con el natural descontento
de los clientes. Como bien habia sabido ver el militar,
en esas condiciones era imposible continuar.

Birkigt hizo ver a Jos¢ M? Castro el interés des-
pertado entre los aficionados en la tltima etapa de
La Cuadra, y este logr6 a su vez involucrar a Ri-
cart y a Gironés, un banquero y un comerciante con
posibles para reflotar la empresa. Birkigt jugd una
carta definitiva al involucrarse como socio comandi-
tario, aportando sus conocimientos técnicos. Asi se
fundo la nueva “Constructora Hispano—Suiza de Au-
tomoviles, J. Castro. Sociedad en Comandita”

J C ASTR Fabrica ﬂhww&bﬂ

. de Aotoméviles
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La gama de automoviles de J. Castro
es la misma con la que poco después
arranco la definitiva Hispano-Suiza

Los utillajes y herramientas fueron comprados a De La Cuadra, y muchos de sus
obreros empezaron a trabajar en la nueva firma. Birkigt ostentaba el cargo de Director
Técnico, y ademads era socio en la nueva aventura, aportando sus conocimientos.

A primeros de ese afno de 1902 se anuncio la Paris - Madrid, a celebrarse al afio si-
guiente, y que despertd un vivo interés en todo el pais. Sin duda este hecho venia a favo-
recer la nueva aventura, que sin embargo no duré demasiado. En realidad la causa ha de
buscarse, fundamentalmente, en la precariedad financiera de la empresa.
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Los tres socios capitalistas habian aportado unas cincuenta mil pesetas cada uno, can-
tidad claramente insuficiente para la dimension de la empresa que afrontaban.

Durante 1902 y 1903 se montaron los coches que habian quedado a medias de cons-
truir en la etapa de La Cuadra, aproximadamente ocho vehiculos, que fueron vendidos
satisfactoriamente, y que demostraron sus muchas virtudes en diferentes excursiones or-
ganizadas. Incluso las entregas fueron objeto de interés para la prensa, como demuestra
la siguiente cronica de un viaje realizado para entregar uno de los Castro a Don Agustin
Simon, residente en San Pol de Mar:

“Se emplearon, por el camino carretera de la Costa, aproximadamente dos horas,
advirtiendo que durante todo el trayecto solamente permitio el estado del camino usar
de la cuarta marcha dos o tres kilometros, teniendo que relantir el motor en todo el resto
del viaje.

El paso de las rieras hay que hacerlo a nado y sin haber agua, pero hay otra cosa
peor, que es medio metro de arena y se necesita para salvar ésta una verdadera maquina
de arar; esto es, lo que parecia el coche atravesando las rieras marchando sobre dos
surcos profundos, y los hacia del mismo modo que si hubiera atravesado agua.

Al llegar a las cuestas de Canet de Mar fue donde también el coche pudo lucirse,
como diciendo, “no me hacen mella”, y las subio tan desahogado que no hace falta mas.
Llegamos a San Pol de mar con gran satisfaccion del conductor y de su nuevo propieta-
rio, Sr Simon, y demds comparieros de viaje.

En San Pol cenamos, y a las 11 de la noche dijimos: vamos a tomar café a Calella, y
tomando nuestro tren doméstico, que asi puede llamarse el automovil, y con cinco asien-
tos, emprendimos aquellas descalabradas cuestas donde tantos apuros pasan la mayor
parte de los automovilistas que por aquellas rocas se atreven a explorar, pues dichas
cuestas las pasamos admirandose nuestros comparieros de viaje, y haciéndonos cruces
del modo que el coche las subia, y se decian unos a otros: estos caballos son de verdadera
sangre, al ver que el camino obligaba a salvar las irregularidades de las rocas, a saltar
como un caballo desbocado, y al llegar a la boca del tunel, a la vista de Calella, alli fue
donde se desplego el automovil Castro, aprovechamos aquel kilometro para aflojarle las
riendas, para volverlo a frenar en el momento que entrabamos en la poblacion”.”’

A principios de 1903 Birkigt desarrollé un nuevo modelo, mas potente, con valvulas
de admision mandadas por balancines, y transmision por arbol cardanico. Seguia montan-
do una mecénica de dos cilindros, pero su rendimiento y manejabilidad eran netamente
mejores respecto a los Centauros originales. Uno de ellos fue vendido a Francisco Seix, y
también se logrd establecer una agencia comercial, concretamente el Auto Garaje Barce-
lonés, sito en la Gran Via 595.

En noviembre de 1903 Birkigt tenia listo el prototipo de otro nuevo modelo, esta vez
con cuatro cilindros. Mecanicamente mucho mas avanzado que sus creaciones anteriores,
el Castro 14 HP montaba dos arboles de levas (uno para admision y otro para escape) y un
nuevo bastidor que permitia la supresion del semi-chasis que montaban los anteriores. En
teoria, se trataba del primero y mas modesto modelo de una nueva gama que Birkigt tenia
la intencion de desarrollar en los siguientes meses, y que demostrd su amplia superioridad
frente a sus antecesores y muchos de sus rivales comerciales en una excursion que tuvo

2 “El Automovilismo Ilustrado”, septiembre de 1902, n°® 80, pp 5.
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lugar el 22 de noviembre y que fue narrada por Pablo de Barnola para la revista “E/ Au-
tomovilismo Ilustrado”. El recorrido parti6é del Auto Garaje Barcelonés, e incluy6 una
ascension a Montserrat, para mas tarde volver a Barcelona.

En esta excursion, ademas de Birkigt con su 14 HP, participaron otro Castro de 10
HP, un De Dion Bouton y un Cotterau. Pese a no ser una carrera, Birkigt decidié probar a
fondo su creacion, y saco dos horas de ventaja a sus compaieros, sin contar su manifiesta
superioridad en la dificil subida a la montafa de la Moreneta.

En cualquier caso, y pese a la excelente factura de los automoviles Castro, las difi-
cultades econdmicas se acentuaban cada dia. Se buscaron nuevas fuentes de financiacion,
recurriendo incluso a los bancos, pero en aquellos afios el negocio de los automoviles les
resultaba mas ajeno que hoy podria haber sido la construccion de naves espaciales de uso
individual. Todo este trabajo, si bien no impidi6 el fin de la J. Castro, resultaria decisivo
a la hora del nacimiento de la Hispano-Suiza.

Fundamental fue la labor de Francisco Seix, industrial cataldn que ya habia adquirido
varios coches de la firma, y estaba convencido de su futuro: €l convenci6 a un grupo de
industriales barceloneses de la viabilidad del negocio del automovil. Y entre este grupo
estaba uno de los acreedores de J. Castro, Damidn Mateu, un emprendedor industrial de-
dicado a la metalurgia y que, a la postre, termind por alzarse como la figura fundamental
de esta historia. Las deudas y las dificultades econdmicas acabaron llevando al cierre de la
empresa, en marzo de 1904. Pero lo que podria haber resultado un fin, significo solamente
un periodo de transicion.

B “El Automovilismo Ilustrado”’, noviembre de 1903, n® 98, pp 360.
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3. NACIMIENTO DE LA HISPANO-SUIZA
3.1. LAINDUSTRIA DEL AUTOMOVIL EN 1904

Como se deduce de lo expuesto en el capitulo anterior, la industria del motor
a comienzos del siglo XX estaba en plena efervescencia: por un lado, ya se habian
constituido grandes empresas, como la Panhard — Levassor, la Peugeot, Darraq, Pac-
kard, Pierce Arrow, Benz, Daimler, Opel, Wolseley, FIAT, Saurer... muchas de ellas
capaces ya de producir docenas de vehiculos semanalmente, que el mercado absorbia
con avidez. Por otro lado, este caos creativo favorecia las pequefias iniciativas de au-
daces emprendedores, como en el caso de Marcel Renault, cuyo primer taller fue una
simple caseta de jardin, desde donde, gracias a su ingenio mecanico y a sus méritos
deportivos no tardd en construir un importante emporio empresarial.

Por aquel entonces, y no estd de mas resenarlo, ni los defensores del vapor
ni los de la electricidad habian tirado la toalla, y durante esta década y la siguien-
te encontraremos avances significativos tanto en unos como en otros. Sin embargo
el motor de explosidén, mas sencillo, econdmico y eficiente se impuso de tal modo
que finalmente no dejé espacio a sus
competidores.

La técnica avanzaba a pasos
agigantados, aunque muchos de los
presupuestos de partida llevaban dé-
cadas establecidos: Rudolf Diesel
habia construido su primer motor en
1893, y alin se hallaba en desarrollo,
aunque desde la fabrica MAN esta-
ba vendiendo docenas de ellos para

Participantes en la primera excursion automo-
vilista organizada de la historia, la Paris-Rouen,
que no tardé en desembocar en una carrera.
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RESULTATS de la COURSE des VOITURES AUTOMOBILES du 11 JUIN 1895, Paris-Bordeaux-Paris, 1190 kilométres

PREMIERE Voiture arrivée & Paris Deuxidme arrivée Troisiéme arrivée

i & Phaces, forme dog-cars;
M. BOGER. — & Prix, 5,00 framcs. . = 6% IPFIX, 3,000 franes

B ! FVASSOR.
Durée du parconrs: 63 heares 3 minuies Durée du parcours : 72 heores 14 minstes.

Huitiéme arrivée Neuvidme arrivée

N 13, — Phation b péteole § laces ; N34, — Oimibus § vapesir, § places;
M ROGER. — Prix supplémentaire, 1,60 . . BOLLEE, — Prix supplémentaire, 1,500 frrc
Durée da pareoars : 52 betes 5 miantes. Darée du parcours : 90 hsures 3 minvles.

Toutes ces voitures ont &l¢ gravées spéciatement pour ia LOCOMOTION AUTOMOGIZE.

La Paris — Burdeos puede ser considerada la primera prueba de velocidad automovilista.

labores industriales. Otro de los grandes adelantos técnicos, la magneto de Robert
Bosch data de 1887, y para 1896 el aleman llevaba vendidas mas de 1.000 magnetos
para motores estacionarios. En 1898 el Conde De Dion fue el primero en incorporarlo
a sus vehiculos, logrando una mejora espectacular en el rendimiento y fiabilidad del
automovil.

En estos primeros afios podemos sefialar tres factores importantes que contribuye-
ron al crecimiento y consolidacion del automovil en el mundo:

a) La competicién. Esta crecié de tal modo que desde 1899 incluso se constituy6
como un modo de defensa del “honor patrio”. La Copa Gordon Bennet fue la
primera competicion entre naciones, y los fabricantes se encontraron incluso
con presiones politicas y sociales para alzarse con el preciado trofeo.

Precisamente esta legendaria carrera fue una de las razones esgrimidas
por Giovani Agnelli ante los banqueros de Turin para que le apoyaran en su
idea de fundar la FIAT.

La Copa Gordon Bennet debe su nombre a James Gordon Bennett; hijo
del propietario del diario norteamericano New York Herald, contaba con im-
portantes recursos econdmicos, que le permitian una vida de lujo entre los
aristocratas franceses. Continuaba ademads con la labor de mecenas de su pa-
dre, que habia financiado aventuras como la busqueda del explorador Livings-
tone en Africa o una expedicion al Polo Norte

Asi, a James Gordon Bennett se le ocurrié patrocinar una carrera auto-
movilistica o, mas concretamente, ofrecer un valioso trofeo como premio a una
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sucesion de carreras®. La trascenden-
cia historica de la Copa Gordon Ben-
nett vino dada por varios puntos de
su reglamento, redactado escrupulo-
samente por el Conde De Dion.

Durante los afios siguientes
franceses, alemanes, italianos, britani-
cos y belgas compitieron con encono,
dando lo mejor de si y gastando cuando
fuera necesario para mejorar los auto-
moviles. En 1903 algunos de estos co-
ches alcanzaban los 160 km/h, aunque

su estabilidad y sistemas de frenado de-  La Copa Gordon Bennett fue durante muchos
jaban mucho que desear. afios el trofeo automovilista mas importante.

De tal modo se arraig6 la com-
peticion automovilistica que ni siquiera el desastre de la Paris — Madrid pudo
frenar su desarrollo. Un desastre que trataremos con mayor profundidad un poco
mas adelante.

b) Otras aplicaciones del motor de explosion. Si bien el motor de explosion como
fuerza motriz se venia empleando desde la patente de Otto, el perfeccionamiento al
que obligd el automdvil dio como resultado un abanico de negocio al suministrar
mecanicas para todo tipo de usos: desde el movimiento de maquinas a la generacion
de electricidad, pasando por embarcaciones y, poco mas tarde, la aviacion.

c) El automovil se diversifico, dando lugar a camionetas, camiones y omnibuses, que
precisaban de entregas de potencia e ingenios de transmision diferentes. Esta si-
nergia de negocio hizo avanzar la técnica para adaptar los motores a todo tipo de
circunstancias, a la vez que permitia a las fabricas de automdviles obtener impor-
tantes ingresos, y ademas familiarizaba a muchos legos con el funcionamiento de
los motores de explosion.

d) La competencia. Como ya indicamos en el capitulo anterior, al nacer el siglo
coexistian mas de quinientas marcas de automoviles, en un mercado que contaba
con un limitadisimo nimero de clientes. Como consecuencia, la necesidad de des-
tacar y las escasas ocasiones de hacerlo con una gran repercusion agudizd sobre
manera el ingenio de los nuevos técnicos. Un claro ejemplo es Renault, quien logréd
imponerse en la Paris—Viena con un automovil mucho menos potente que el de sus
competidores, pero mas ligero y manejable, fiable y proporcionado.

Por supuesto, esta carrera técnica dio lugar a numerosisimos disparates, y
también a soluciones técnicas inaplicables entonces por la calidad de los materiales.
Pero en cualquier caso, cuando se repasa esta fecunda época no deja de asombrar la
capacidad técnica de los pioneros.

Asi pues, en 1904 Francia continuaba siendo la patria del automovilismo, por calidad
y cantidad de su produccion. No asombra por ello que en 1904 el Ministerio de Comercio
de Estados Unidos publicara un informe en el que resefiaba las importaciones de vehi-

» Rigouard, Jean Pierre. “Courses Automobiles 1900 — 1914 ”. Saint Cyr Sur Loire (Francia), Ed Alan
Sutton, 2005. pp 9.
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Otras aplicaciones del concepto de automovil, como los camiones, surgieron muy pronto, ayudando a la
difusion de los vehiculos de explosion.

culos a dicho pais, destacando Francia con 379 automoviles por un valor de 5.705.180
francos. La siguiente en esta lista fue Gran Bretafia, con... 21 automoviles por valor de
316.450 francos™.

A estas alturas no eran pocos los empresarios que apostaron por el automovil. Si
bien, como ya hemos comentado, continuaban floreciendo las aventuras de modestos
técnicos con un cobertizo por toda instalacion, una parte importante de la iniciativa
corri6 de manos de grandes empresarios conscientes de que resultaba casi imprescin-
dible una inversion econémica muy fuerte para perdurar: Giovanni Agnelli logré con-
vencer, como ya hemos mencionado, a varios banqueros de Turin sobre este punto, de
modo que la Fabbrica Italiana Automébili Torino (F.I.A.T) naci6 con 12.000 metros
de instalaciones y 150 obreros®! en el afio 1900. En 1906 ya contaba con 42.000 me-
tros cuadrados y 2.500 obreros.

Sin embargo, el caso de Agnelli puede ser considerado una excepcion, sobre todo
fuera de Francia:

“Comercialmente hablando, a principios de 1902, el Automovil como negocio solo
podia ser emprendido por espiritus muy optimistas. El elevado precio a que resultaba
cada unidad reducia su mercado a cifras insignificantes porque no bastaba con ser millo-

30 “El Automovilismo lustrado”’, n° 160, abril de 1904, pp 118.
31 de Castro Vicente, Miguel. “Historia del Automévil”, Barcelona, Ediciones CEAC, 1969. pp 350.
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nario para poseer un automovil, era
necesario que este millonario fue-
ra deportista y tuviera un decidido
amor al progreso para hacerse car-
go de los gastos de manutencion y de
las incomodidades que el Automovil
habia de proporcionarle. En estas
condiciones se comprende que la
venta de cada unidad resultara fran-
camente dificil. Unase a esto la com-
petencia de marcas, las dificultades
de adquisicion de repuestos y hasta
incluso del combustible, la dificul-
tad de hallar mecanicos entendidos,
etcétera. No es pues de sorprender
que el capital se hallara a la expec-
tativa ante los mecadnicos construc-
tores que les proponian fundar una
nueva sociedad para la fabricacion
de automoviles, y se hallara remiso
a hacer inversiones importantes.*

Buena parte de las grandes
fabricas de aquellos afios nacieron
de industrias potentes que encon-
traron en el automovil una nueva
linea de negocio: la familia Peugeot
llevaba casi un siglo como potencia
industrial, Emile Levassor y René
Panhard eran propietarios de una
prospera fabrica de sierras de acero.
Louis Mors era propietario de una
manufactura de componentes eléc-
tricos, teléfonos y sefalizaciones
ferroviarias. Bole¢ llevaba décadas
construyendo “diligencias a vapor”,
que hacian rutas regulares por los
caminos franceses, y Serpollet habia
vendido unas cuantas docenas de sus
ligeros locomoviles, amén de ma-
quinas de vapor industriales. De to-
dos modos, también se dio el caso de
quien invirti6 capital propio, como
el Conde De Dion o Alexandre Da-
rracq, y quien convenci6 a su familia

Louis Renault logr6 importantes éxitos comerciales y deporti-
vos con sus pequefios automoviles, ligeros y maniobrables.
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Giovanni Agnelli hizo de la FIAT una gran empresa desde
su nacimiento, para lo que preciso del concurso de podero-
SOs inversores.

de que hiciera una apuesta importante, como en el caso de Louis Renault.

No falt6 ya en aquel tiempo gente que supo vislumbrar que el futuro del automo-
vil estaba en la popularizacion del mismo, mediante vehiculos mas baratos y asequibles.

32 de Castro Vicente, Miguel. “Historia del Automévil”, Barcelona, Ediciones CEAC, 1969. pp 350.
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CAPACITY -- Two passengers.

WHEEL BASE -- 66 inches.

TREAD -- 55 inches.

FRAME -- Angle steel.

SPRINGS -- Oldsmobile side springs.

WHEELS -- 28-inch wood artillery.

‘TIRES -- 3-inch detachable.

MOTOR -- 5§ x 6-inch 7 H. P. horizontal.

TRANSMISSION -- All-spur gear, two speeds
forward and reverse.

FINISH -- Black with red trimming.

OLDSMOBILE CURVED DASH RUNABOUT
BUILT FROM 1900 THROUGH 1904

SPECIFICATIONS

EQUIPMENT -- Complete set of tools and
pair of large brass side lamps.
RADIATOR -- Copper disk.
CARBURETOR -- Oldsmobile.
IGNITION -- Jump spark.
STEERING GEAR -- Tiller.
DIFFERENTIAL -- Bevel-gear type.
BRAKES -- Differential and rear wheel.
WATER CAPACITY -- Five gallons.
CIRCULATION -- Gear pump.
GASOLINE CAPACITY -- Five gallons,

En este campo, y aunque la
mayor parte de la gente piensa
en Ford cuando nos referimos
a esta politica industrial, el
pionero es Ramsom Eli Olds,
fundador de la Olds Motor Ve-
hicle Company, con base en
Lansing, Michigan, y cuyo pri-
mer vehiculo databa de 1897.
Ramsom no soélo disefio el
primer vehiculo “popular”, el
“Curved Dash”, sino que ide6
un sistema de montaje en serie
gracias al cual en 1901 se ha-
bian producido 425 unidades,
para pasar a 2500 en 1902 y
3924 en 1903. No s6lo abarat6
la produccion y por tanto sus
coches gracias al sistema de

fabricacion en serie, sino que
organizd una red de agentes
que incluia cincuenta ciudades
estadounidenses y dieciocho
paises extranjeros.

El Oldsmobile Curved Dash fue el primer automdvil construido
en serie, logrando asi un precio de venta al piiblico muy por deba-
jo de sus competidores.

Los Curver Dash tenian un precio de 650 dolares, algo mas de lo que ganaba un
trabajador estadounidense en un afio, y por tanto relativamente asequible para la burgue-
sia media y alta.

Si nos atenemos a las cifras, en 1904 el automdvil ofrece algunos datos que pue-
den sorprender. En Francia circulaban 17.107 automdviles, en Alemania 2.214, en Esta-
dos Unidos 6.551 y en Gran Bretafia 12.611*. En Espana estas cifras resultaban dificiles
de comparar, y aun sin datos fiables, las estimaciones mas optimistas hablan de medio
centenar. Visto desde una perspectiva empresarial optimista, podia deducirse que en al-
gin momento habria de producirse un despegue del automovil en nuestro pais, y que las
cifras de ventas, si bien no podian acercarse a las del resto de paises industrializados, de-
bian por necesidad multiplicarse. Esta fe fue la que movié a Damian Mateu y a Francisco
Seix a embarcarse en la aventura de la Hispano—Suiza

3.2. LA CARRERA PARIS-MADRID Y SUS CONSECUENCIAS EN ESPANA.

El 23 de octubre de 1902 se reuni6 la plana mayor del Automobile Club de France
para estudiar la posibilidad de organizar una gran prueba para 1903. A estas alturas conta-
ban en su curriculum con la Paris—Marsella, Paris—Amsterdam, Paris—Berlin y Paris-Vie-
na. En conclusion podria decirse que contaban con los medios y la experiencia necesarios
para afrontar una nueva prueba.

A través del embajador, Quiniones de Ledn, el Gobierno espafiol habia sondeado la
posibilidad de que Madrid fuera la meta de la prueba de 1903. Quifiones de Ledn entablo

3 Fuente: “La Vie del Auto”, n® 4377, febrero de 1910.
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En 1903 los automoviles de carreras mas potentes lograban velocidades cercanas a los 150 km/h, aunque
eran muy dificiles de manejar. En la foto, un Serpollet durante la Paris-Madrid.

conversaciones con el Principe D" Aremberg, uno de los fundadores del ACF y miembro
de su junta directiva, al que parecio una buena idea, a pesar de que Espafia ni siquiera
contaba con un club automovilista que se encargara de la organizacion en la parte de la
carrera que discurriera por territorio hispano.

El Principe D’ Aremberg propuso por tanto Madrid como destino, y tras asegurarse
los organizadores de contar con el apoyo necesario en nuestro pais, fijaron para el 24 de
mayo de 1903 la fecha de salida. El itinerario, de 1311 km de recorrido, se dividi6 en tres
etapas: Paris—Burdeos (552 km), Burdeos—Vitoria (343 km) y Vitoria—Madrid (416 km).
Se fundo el Real Automodvil Club de Espafia (RACE) el 24 de diciembre de 1902 y se im-
plicé a gobierno, autoridades locales y al mismisimo Rey Alfonso XIII para garantizar el
éxito de la prueba: se publicaron decretos, el Ministerio de Obras Pubicas puso a trabajar
a2.000 peones camineros a arreglar los caminos de herradura, se moviliz6 al ejército para
vigilar al publico y a la Cruz Roja para atender las emergencias. Las compafiias ferrovia-
rias habilitaron trenes especiales, y se echd, en definitiva, toda la carne en el asador.

Las razones trascienden la mera practica del deporte automovilista. Alberto Aguilera, entonces
Alcalde de Madrid, manifest6 que la prueba era una “manifestacion de civilizacion y cultura”™
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Marcel Renaultifue uno de los fallecidos en la Paris-Madrid.

Otros accidentes mortales fueron acumulandose a lo largo de la jornada, hasta provocar la suspen-
sion de la prueba.
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Emilio Polo, en uno de sus trabajos, puso de manifiesto algunas de las razones de este
interés institucional: “... entre la gente politica existia interés por dar a los extranjeros
una buena y moderna imagen de nuestro pais, desprestigiado por los gobiernos de la Res-
tauracion que se sucedian con inusitada brevedad, incluso de escasos meses, en aquella
etapa inicial del reinado de Alfonso XIII, hasta el punto de que el gracejo popular la de-
nominaria “Periodo de las crisis Orientales” en alusion al nombre del Palacio Real**”.

En resumen, la Paris—Madrid se vio como un modo de dar un empujon a la moderni-
zacion de Espaia por parte de las instituciones (o al menos un sector de éstas) y los que
veian en el automovil un claro signo de progreso. El esfuerzo resultd colosal, hasta el
punto de que se calcula la aportacién del RACE a la organizacion de la carrera en mas de
200.000 pesetas.

Por desgracia, la carrera que debia abrir un hueco en la dificil mentalidad media es-
pafiola supuso un durisimo varapalo. El 24 de mayo comenzaron a salir los mas de dos-
cientos participantes, entre un gentio que superaba el cuarto de millon de espectadores.
Pero poco después comenzaba un desfile de tragicas noticias, en cuanto a los terribles
accidentes que se iban sucediendo, y que afectaban a pilotos, mecénicos y espectadores.
Pronto el Ministerio del Interior francés y el ACF se vieron desbordados por el reguero
de muertos y heridos que estaba dejando la prueba a medida que avanzaba, hasta superar
los cuarenta fallecimientos.

“Des agences de presse et des salles de rédaction, les nouvelles vraies et fausses gag-
nerent la rue, y semana la terreur et l'indignation. Ces sentiments furent entretenus dans
le public por les jornaux du soir et les éditions spéciales.

Le ministre de l'Interieur abati aussi regu des préfets un gran nombre de dépéches
guere plus précises, mais aussi alarmantes. Une conférence eut lieu au ministre dans
['aprés — midi. Les membres du gouvernement, président du Conseil en téte tres inquiets

Le ministere allait-il éter renversé? Sa position paraissait critique. Plus d 'un mi-
nistre, sentant que son portefeuille était prét a lui échapper, dut reprocher amerement a
M. Combes d’avoir donné son autorisation a la course malencontreuse’”*

Francia entera estaba dolorosamente sorprendida; el dia festivo se habia converti-
do en una jornada de luto. Finalmente, a primera hora de la tarde el Consejo de Ministros
francés hizo publicar el siguiente comunicado:

“Dolorosamente conmovido por la noticia de los accidentes ocasionados por la
carrera Paris—Madrid, el presidente del consejo ha retirado las autorizaciones concedi-
das a los organizadores. Se ha cursado instrucciones al prefecto de la Gironde para que
haga cumplir a los conductores la prohibicion anunciada®®”

Se oblig6 a los automoviles que atin no habian llegado a Burdeos a ser remolcados
por caballerias, y a las motos se les confiscaron las correas o las cadenas de transmision.
El ACF estuvo en permanente comunicacion con el RACE, intentando incluso una solu-
cion de ultima hora, que hubiera sido transportar los automoviles en tren hasta la frontera
y continuar la carrera por territorio espafiol.

3 Polo Garcia, Emilio. “Nace la Aficion”, Motor Cldsico n° 33, octubre de 1990. pp 92.

35 Dulier, Jean Robert. “La Grandiose et meurtriere course Paris — Madrid 1903 ”. Clermont Ferrand,
(Francia), Ed Couty, 1966. pp 93,

36 Polo Garcia, Emilio. “La Pesadilla”. Motor Cldsico 34, Noviembre de 1990, pp 91.
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Automéwil «<FENIX» de 12 4+ H.P.

Fénix fue una marca espafiola que anunciaba el inicio de sus actividades en 1903. No llegd nunca a ser
una realidad.

Pero en una de estas conversaciones los espafioles comunicaron que “El Rey Al-
fonso, por cortesia al dolor de la vecina Republica de Francia, ha prohibido también la
carrera por territorio espanol”. Era el fin. En los diarios, la “Carrera del Siglo” trocé su
nombre por la de “La Carrera de la Muerte”

Las consecuencias en Francia fueron un rio de criticas vertidas desde diarios y
revistas, como La Galois, La Lanterne o L Intransigeant:

“Il a fallu que les grandes routes fussent jonchées de cadavres, de bras détachés
du tronc et de mdchoires bisées pour que le miniestre de |’ Interior se décidat “a interve-
nir. Cette fois encore, comme en politique, il a attendu que le mal fiit fair”

“(...) 1l y a aussi la satisfaction d’écraser des chiens, des femmes, des viellards et des
enfants, qui son broyés avant d’avoir apercu la machina qui les broie, car ne croyez paz
que por le vrai et irreconciliable automobiliste, cet aléa n’entre pas en ligne de compte.

Eventrer un passant, puis éviter toute responsabilité en filant a toute vitesse, il parait que
rien nést plus agréable (...) Alors, que faire? Je l'ignore, la défense tardivement opposée
a la conyinuattion de la course Paris — Madrid n’étant pas unne solution, pour ce motif
que les choffurs décus essayeront de se rattraper, et finiront par traer en détail les mal-

heureux qu’ils n’ont pas réussi a ecraer en gros’’

Lo cierto es que visto con imparcialidad, los mas de cuarenta muertos y las de-
cenas de heridos justificaban la suspension, el panico de los politicos y hasta, en cierta
medida, las criticas de los “anti —automoviles”. La Paris-Madrid habia explotado en la
cara de los organizadores, que no podian haber previsto un desenlace peor. Aparte de los
espectadores inocentes — que por cierto, hoy siguen muriendo de tanto en tanto en las
pruebas del tipo “rally” — la aficion francesa perdid personajes de la talla de Marcel Ren-
ault o Lorraine Barrow, y sobre todo, la confianza de los gobernantes.

37 Rochefort, Henri. “Massacres organisés”, “L Intransigeant”, Paris, 23 de mayo de 1903, pp. 3.
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Tras un breve periodo de unos dias de reflexion, los miembros del ACF se reunieron
para organizar la participacion francesa en la Copa Gordon Bennett. Por aquel entonces, exis-
tian mas de 150 marcas de automoviles en Francia, y 25.000 personas dependian de esta nueva
industria. El automdvil producia en los franceses una fascinacion que derivo en una aficion
multitudinaria que empuj6 la industria francesa del automévil a la cabeza de la produccion
mundial, hasta la brusca irrupcion de la industria norteamericana. Ni la Paris—Madrid, ni otros
desafortunados episodios en los que el automdvil fue protagonista, como la Banda de Bonot,
pudieron frenar la pujanza de esta aficion.

“Décriés dans la rue, villipendés dans les jornaux, attaqués au Parlament, [ automobile
et le sport vont faire face. 1l y va, non seylement de lavenir des courses, mais la pérennité de
nombeuses enterprises, sous — traitants et autres. Cést d’aulleurs en s apuyant sur [’aspect
social de la chose que M. Combes, non sans habileté ou rouerie politiciennes, sut apaiser
ceux que le marquis de Dion a appelé les “vociferants” ... Evénement impensable quelques
semaines plus toy, n’allait-on pas voir de Dion réaliser una sorte “d’union sacreé” avec M.
CombesPolitiguement, tout pourtant les séparait. Le bon sens debati quand méme prévaloir.
Bien siir; rien ne fut oublié ni résolu en un tour. Aprés avoir salué la mémoire des disparus, dé-
noncé les dangers de la vitesse et, apparenment maintenu ses interdictions, M Combes en vint
a évoquer [’avenir en annongant la création d une Comision extra — parlementaire chargée
“de prende toutes mesures utiles pour la circulation (sic) des véhicules a motear”. En clair, la
course quant au fond était sauvée, il restait a en redefinir la forme.

Pero ;y en Espaiia?. Aqui apenas malvivian tres o cuatro pequefias firmas automovi-
listicas, y la aficion estaba solamente sostenida por el Rey Alfonso XIII, el “primero de los
conductores”, y los decididos miembros del RACE. Crénicas como la de Angel Ganivet,
desde luego, no ayudaron:

“«

o parece sino que la casualidad, una casualidad providencial, ha revestido la ve-
nerable figura de nuestro Hidalgo Manchego, y montada en su fantastico Rocinante se ha
colocado en la frontera para no dejar pasar a la monstruosa legion de endriagos y véstiglos
que venian del Norte, destrozandolo todo ™

Al margen de anecdoticas ilusiones, lo cierto es que todas las fabricas espafiolas de
automdviles que entonces estaban activas cerraron en menos de un afio, y que la devastadora
corriente publica en contra del automovil arrincond, en cierta medida, a la aficion. E1 RACE
tuvo que limitarse a organizar pequefias carreras en cuesta, o pruebas de habilidad, sin dema-
siada repercusion para no despertar a la legion de enemigos del automovil. Una legion que
encontraba excusas en los menores incidentes, como el que suftié el monarca durante una de
sus excursiones. Durante cinco afos, en Espaia no se pudo — o no se debia — celebrarse una
carrera de entidad internacional.

Poco después de suspenderse la Paris-Madrid cerraban sus puertas las firmas auto-
movilistas J. Castro (diciembre de 1903), Anglada (agosto de 1904) y Hormiguer, (1904)
y suspendian sus proyectos Sandfor, Bons, o Fénix. De un plumazo, toda nuestra industria
automovilistica desparecio. Las ilusiones puestas en el triunfo que suponia el gran especta-
culo de la Paris — Madrid se quedaron en Burdeos, y con ellas el progreso. No resulta dificil
establecer una relacion causa — efecto, habida cuenta la linea temporal. La industria espafiola
del automévil nunca se repuso de este golpe. De las cenizas de J. Castro se levantd, como una
excepcion a la regla, la Hispano-Suiza.

38 Moity, Christian. “Les Précurseurs de la Formule 1 (1895 — 1949)”. Boulogne (Francia), ED ETAL 2.000. pp 16.
% Ganivet, Angel. “La Carrera de la Muerte”. “Blanco y Negro”. Mayo de 1903.
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" Gabriel a pleine vites

El Mors 70 HP de Fernand Gabriel, vencedor en la primera y Unica etapa de la Paris-Madrid, a una media
superior a los 103 km/h

Como dice Emilio Polo en su obra sobre los inicios de la Hispano-Suiza: “Otra vez la
mala estrella aparecia en los destinos de nuestro desdichado pais, pues el frustrado aconteci-
miento que podria haber sido un importante espaldarazo para las incipientes industrias supu-
so por el contrario un durisimo golpe, sirviendo de argumento contundente a los enemigos de
las maquinas y del progreso. Una oleada de criticos acaparo los periodicos nacionales, con
firmas incluso tan prestigiosas como las de Angel Ganivet o Rubén Dario™.

Merece la pena que hagamos una somera descripcion técnica del coche vencedor,
el Mors de Gabriel, que habia logrado una media cercana a los 95 km/h en los 552 que
separan Paris de Burdeos. El motor era un cuatro cilindros en V, con unas cotas internas
de 145 x 175 mm, una cilindrada total de 11.559 cc, y una potencia de unos 120 HP. Las
valvulas de admision estaban comandadas por varillas, mientras la de escape lo era por
empujadores. Su chasis era de acero, con una via de 2,60 y un paso de rueda de 1,45. Las
ruedas, por supuesto, eran de radios de madera, con medidas de 870 x 90 delante y 920 x
120 detras. Lo mas llamativo de este coche, inscrito con el numero 168, era su carroce-
ria de formas aerodinamicas, que le valio los apelativos del “Torpedo” o el “Delfin”. Su
velocidad punta superaba los 150 km/h. Esta descripcion hara ver al lector lo lejos que
queda la imagen que hoy se tiene en general de los automdviles de esta época, pequenias
tartanas que se arrastraban a velocidades irrisorias petardeando y averiandose cada poco.

Para terminar, conviene analizar las causas del desastre. Evidentemente fueron
varias y no una sola, como algunos han pretendido apuntar, siendo eficazmente replicados
por investigadores serios:

“A ese exceso de velocidad se va a atribuir — sin que sea esa la verdadera razon —
el origen de la catastrofe que supuso la suspension de la carrera Paris—Madrid celebrada
en mayo de 1903, una tragedia que realmente obedecio a la imprudencia del puiblico™'.

0 Polo Garcia, Emilio. “Los Origenes de una Leyenda 1899 — 1915, Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 63.
# Roca Maseda, Ramon. “Los Comienzos del Automovil”. “Humanismo y Automévil . Madrid, Ed Fun-
dacion Luike, 1999. pp 21.
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Algunas de ellas fueron sefialadas en la época, aunque claramente ocultas por
la tremenda pasion de su autor, Domingo Téamaro, pionero del periodismo del motor en
Espaiia, y uno de sus mas encendidos defensores. Cuando poco mas tarde escribio la cro-
nica de la Gordon Bennet, no pudo resistirse a introducir algunos comentarios sobre la
desdichada Paris - Madrid.

“Como se ve, se han tomado todas las precauciones que le buen sentido acon-
seja para evitar toda clase de accidentes y si bien reconocemos que no es lo mismo el
cubrir y cuidar los 200 kilometros de la presente carrera (la Gordon Bennet), que los
1.219 kilometros de la Paris 6 ni siquiera los 552 de Paris Burdeos, también creemos
que en la vecina Republica hubo un exceso de confianza que se tradujo en un defecto de
vigilancia que ha dado lugar a la mayoria de las desgracias. Diganlo si no la mayoria
de los corredores heridos, todos estan de acuerdo en que su accidente fue debido ya
al evitar un atropello de una persona en el camino, un perro, etc. Estamos firmemente
convencidos que si se hubiera seguido la carrera, el numero de desgracias acaecidas en
Esparia hubiera sido casi nulo y desde luego menor que el acaecido en Francia, y esto no
hubiera sido debido al mejor estado de las carreteras, que estan poco mds o menos tan
bien conservadas como las francesas, sino al gran lujo de precauciones tomadas, debido
a las poderosas iniciativas del Real Automovil Club de Espana, que no perdono ni medio
ni gasto a fin de lograr la mayor seguridad posible, y asi pocas carreras se habran hecho
en que el trayecto haya sido tan bien custodiado como el trayecto Behovia —Madrid ™.

En conclusion, a nuestro juicio las causas de la altisima mortandad podrian resu-
mirse en los siguientes puntos:

1 —La evolucién de los automoviles fue verdaderamente impredecible. Los “Gran-
des Monstruos”, como se ha dado en llamar a estos automoviles de carreras, contaban con
potencias de mas de cien CV, y alcanzaban velocidades punta superiores a los 150 km/h.
Pero la evolucion se habia centrado fundamentalmente en los propulsores: los bastido-
res, los frenos, la suspension, la direccion... continuaban siendo iguales que poco antes,
cuando los coches no alcanzaban los cien kilometros hora. Los “Grandes Monstruos”, en
consecuencia, eran muy dificiles de pilotar, exigian un enorme esfuerzo fisico, y apenas
permitian margen de error a sus pilotos.

2- También puede decirse que los automoviles habian evolucionado mucho mas
que las carreteras, que continuaban siendo de tierra y cal apisonada, poco mas que cami-
nos de herradura de mayor o menor anchura. Los automdviles no contaban apenas con
agarre y, sobre todo, levantaban un tremendo polvo que dificultaba claramente la vision.
A este respecto, la salida, que se produjo con una distancia de un minuto entre cada
participante, se mostr6 claramente como un error, ya que salvo el primero, todos tenian
inmediatamente delante a otro vehiculo levantando polvo.

3— Los espectadores. Como Domingo Tamaro comentaba, muchos de los acci-
dentes — aunque no todos — estuvieron provocados por imprudencias de los espectadores.
Para una persona de principios del siglo XX resultaba muy dificil asimilar el concepto de
la velocidad que estos vehiculos alcanzaban. Acostumbrados a ver carros y carretas de
traccion animal, o ciclistas, en muchas ocasiones se plantaban en medio de la carretera
y no se apartaban hasta que ... era demasiado tarde. No menos fueron los que cReyeron
que les daba tiempo a cruzar.

2 “Fl Automovilismo Ilustrado” n° 88, 30 de junio de 1903. pp 202.
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4— Quiza deberiamos incluir en este apartado la “inocencia” del hombre de aquel
tiempo, ilusionado con un progreso demasiado rapido. A este respecto resultan revelado-
ras las palabras de Charles Jarrot, como ya se ha mencionado, uno de los mejores pilotos
de aquellos afios:

"The glorious uncertainty of everithing, capped by the intoxicating exhilaration of
speed, would fascinate the most hardened sceptic. But these racing conditions are-
disappearing, and in the measure that they cease to exist so does the sport of motor
racing decline. The terrific speeds of the latter day’s hard fougth races and the de-
plorable disaster of Paris — Madrid ended what need never have been endedhad there
been ordinary foresigth shown in the organization of these events, and the only form
of motor racing now possible is that which is confined to a circuit which the cars have
to travel round and roun to complete the distance”*

3.3 CONTEXTO SOCIO — POLITICO ESPANOL EN 1904,

El Desastre del 98 supuso en la |
politica y la sociedad espafiola un revul-
sivo que afecto en cierto modo a todos los
espafioles. Entre 1898 y 1902 se produjo
un replanteamiento total, y muchos fueron
los intelectuales y politicos que meditaron
sobre el pasado de Espatfia, sus estructuras
sociales, econdmicas y morales y otros
presupuestos que pudieran incidir sobre
el desarrollo del pais.

Politicamente, este periodo de cua-
tro afos se enmarca entre dos fechas cla-
ves: la ya mencionada derrota en la Guerra
Hispano—Americana y la coronacion de
Alfonso XIII. Podriamos resumir esos cua-
tro afios como de cierta incertidumbre, fun-
damentalmente por la desaparicion de los
dos cabezas de partido de los dos grandes
grupos que se alternaban en el poder: por
un lado, Canovas del Castillo, asesinado en
1897, dej6 huérfano al Partido Conserva-

dor. Por otro lado Sagasta dej6 la politica =
en 1902, muriendo poco después. Tras la derrota sufrida en la Guerra de Cuba el pais
necesitaba recuperar prestigio internacional. El Rey

Estas dOS grandes ﬁguras) que se Alfonso XIII emple(') sus relaciones familiares con
habian alternado pacificamente en el Go- otras monarquias europeas. Ep la foto, el monarca
bierno de la nacion durante veinticinco espaiiol convgrsando con Guillermo II. de Alemania

- . . a bordo del Giralda, en el puerto de Vigo.
afios, desaparecieron de modo muy dis-
tinto, aunque sin embargo produjeron pareja confusion en sus respectivas formaciones.
Francisco Silvela se puso al frente del Partido Conservador, contando en un comienzo
con el apoyo de las méaximas figuras de su partido, como Fernandez Villaverde, Polavie-

# Jarrot, Charles. “Ten Years of Motors and Motor Racing”. Londres, Ed L Grant Richards, 1906. pp 26.
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ja o Eduardo Dato, aunque no
tardaron en aparecer las disen-
siones.

En el Partido Liberal Sagas-
ta asumi6 su ultimo gobierno
— 1901-1902 — aunando a las
figuras mas destacadas, como
Moret, Almododvar del Rio, el
Duque de Veragua, Romano-
nes o Miguel Villanueva. Tan-
to en uno como en otro partido
figuras nuevas pugnaban por
iniciar una nueva etapa, ahon-
dando en los presupuestos de-
mocraticos para dar paso a una
nueva etapa de regeneracion
de la misma Restauracion.

La visita del Primer Ministro Antonio Maura y del Rey Alfonso XIII
a Cataluna fue tomada por los regionalistas como un desafio, pero
logré aplacar los animos en buena parte de la sociedad catalana.

El 17 de mayo tuvo lugar la
coronacion de Alfonso XIII. Ese mismo dia cumplia la mayoria de edad, es decir, dieci-
séis afos. Segun la Constitucion de 1876 el Rey contaba con amplios poderes, segin el
concepto de “co-soberania” bajo el que se habia alumbrado tal documento legal. Educa-
do para ser monarca, Alfonso XIII decidié desde el primer momento no permanecer ajeno
a los acontecimientos, despertando con ello recelo en unos y entusiasmo en otros. En lo
que se refiere al automovil, el tema principal de este trabajo, la aficion de Alfonso XIII
por las cuatro ruedas suscit6 agrias polémicas, debates al mas alto nivel y supuso el mas
claro apoyo institucional a la industria.

3.3.1 El Regeracionismo

Los primeros meses del reinado de Alfonso XIII fueron también los ultimos del
gobierno de Sagasta. En este tiempo se hizo patentes algunas de las disensiones dentro del
Partido Liberal, como la marcha de Jos¢ Canalejas, que abandon6 primero el Gobierno
y luego fue expulsado del partido, para acabar fundando su propia formacion. Los pro-
blemas se acumularon, comenzando por la secularizacion, y prosiguiendo por el regio-
nalismo cataldn y las relaciones laborales, hasta que el 10 de noviembre Sagasta se vio
obligado a una profunda crisis de gobierno, que de poco sirvio, porque el 3 de diciembre
las Cortes se pusieron en contra, y el Rey llamo a Francisco Silvela a tomar el poder.

Se inici6 asi una etapa que ha sido dada en llamar la de las “Crisis Orientales”,
en clara alusion al Palacio de Oriente, residencia oficial del Rey. La razén es la rapida
sucesion de gobiernos, tanto durante el mandato conservador (1902 — 1905) como durante
el liberal que le sigui6 (1905 — 1907). En el primero, que es el que nos atafie ahora, hubo
cinco gobiernos: Silvela (diciembre de 1902 a julio de 1903) Fernandez Villaverde (julio
de 1903 a diciembre de 1903), Maura (diciembre de 1903 a diciembre de 1904), Azcarra-
ga (diciembre de 1904 a enero de 1905) y Fernandez Villaverde (enero de 1905 a junio de
ese mismo afo).

Las diferencias en el Partido Conservador comenzaron fundamentalmente por los
dos modos de ver la “Regeneracion” de dos de sus principales figuras: por un lado Silvela
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sofiaba con mejorar las obras publicas, el sistema educativo y, sobre todo, modernizar
el ejército y reconstruir la Armada. Ferndndez Villaverde, por su parte, sofiaba con re-
construir...la Hacienda Publica, completamente devastada, como ya hemos mencionado
en capitulos anteriores, y apuntillada tras los grandes gastos de la Guerra de Cuba. Por
otro lado la figura de Antonio Maura, polémico por su afdn democratizador y protegido
de Silvela sembro la alarma entre algunos sectores del partido. Antonio Maura, Ministro
de Gobernacion, lucho por erradicar el caciquismo y su “Ley de Administracion Local”
fue vista con muchas reservas dentro de la formacion. La “revolucion desde arriba”, que
trataba de hacer el politico mallorquin trajo a la vez las selecciones mas limpias hasta
entonces (26 de abril y 9 de mayo), aunque hubo claras diferencias de trato entre sus
seguidores y los viejos conservadores, y el mayor triunfo hasta entonces de la Unidon Re-
publicana. Si bien el éxito de los republicanos fue relativo (36 escafios, frente a 230 de los
conservadores y 93 de los liberales) alert6 gravemente a muchos de los monarquicos, y no
faltd quien atribuy¢ la caida de Silvela al disgusto de la Reina Madre por estos resultados.

Aunque el mismo Silvela desmintidé una y otra vez tales rumores, el apelativo
lanzado por un articulo de EI Liberal calé de tal manera que las “crisis orientales” fueron
sucediéndose en la prensa y los comentarios de la sociedad.

Tras la renuncia de Silvela, el encargado de formar gobierno fue Fernandez Vi-
llaverde, que tratd de integrar a los “silvelistas” como Maura y contaba de hecho con el
apoyo de éste. El tema de la “trama palaciega” sali6 a relucir incluso en las Cortes, donde
Silvela una vez mas desminti6 los rumores, confesando el agotamiento de su proyecto y
su desencanto personal:

“Hoy por hoy, el pais no quiere escuadra, no quiere Ejército, no quiere instruc-
cion publica...”*

Tal es asi que Silvela anuncio su retirada de la politica, dejando en apariencia el campo
despejado para Fernandez Villaverde. El comienzo del gobierno de éste se vio pronto dificul-
tado por la agitacion social: el 2 de agosto fueron los sucesos de Alcala del Valle, y en octubre
la huelga de Bilbao. Otro frente fue la aprobacion de los presupuestos, muy austeros, como
cabria esperar en Fernandez Villaverde, pero con concesiones a Maura o a Gasset. Aunque en
principio el partido en el gobierno aceptaba a Fernandez Villaverde, lo cierto es que la figura
de Maura crecia a pasos agigantados, y a medida que avanzaba la legislatura se hizo mas pa-
tente, hasta desembocar en la crisis de gobierno de 5 de diciembre, en la que el Rey optd por
la salida mas logica, dando la jefatura del gobierno a Antonio Maura.

Antonio Maura llevaba como proyecto estrella personal la “Ley de Administracion
Local”, que sin embargo no llegd a aprobarse por la urgencia de “apagar otros fuegos”.
Salvado el escollo de la aprobacion de los presupuestos, no tardaron en aparecer el pro-
blema del padre Nozaleda y el de la visita del Rey a Barcelona. En el caso del primero,
el nombramiento para la didcesis de Valencia encendi6 a los liberales, desde Canalejas
a Romanones, que veian en el dominico — antiguo obispo de Manila — el simbolo de los
errores eclesiales en las colonias, asi como la falta de dignidad de los catdlicos, que eran
capaces de traicionar a Espafia para servir a Roma. Maura gustaba de la confrontacion,
hasta el punto de que Vega de Armijo declard “no parece sino que Maura se complace
en encender hogueras junto a grandes almacenes de polvora*”. Maura no uso6 precisa-

* Sanchez Mantero, Rafael y Montero, Feliciano. “Historia de Espaiia, Revolucion y Restauracion”, Ma-
drid, Ed. Espasa Calpe SA, 2004. pp 135.
% Seco Serrano, Carlos. “La Espaiia de Alfonso XIII”. Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002.
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mente el tacto que se esperaba
de un politico al uso, y dijo que
el obispo entraria en su didcesis
“aunque fuese preciso rodearle
de bayonetas*®”.
Afortunadamente, Noza-
leda prefiri6 renunciar a la mitra,
cerrando el engorroso asunto.
Tras este problema, llego el de
los suplicatorios, durante los pri-
meros meses de 1904. Tanto en
un caso de delitos comunes — el
diputado Bafion — como en va-
rios “delitos politicos” (Blasco
Ibafiez, Soriano, Lerroux, Nougués y otros). La resolucion de este problema de nuevo suscito
encendida polémica en la cadmara, por la concesion o no de los suplicatorios. Aun en pleno
debate llego la cuestion de los encausados por los sucesos de Alcala del Valle, en los que se
habia agredido a agentes de la Guardia Civil y se quemo el archivo municipal. La izquierda
acusaba a la Guardia Civil de lograr confesiones mediante tortura, organizando una camparia
que alcanz6 nivel internacional. Para salvar el problema Maura ordeno la liberacion de los
detenidos, sin lograr con ello acabar con el problema, que coled durante algiin tiempo.

“La carga”, de Ramon Casas, refleja la conflictividad social
del momento.

Y para terminar, en abril Maura anuncid la visita del Rey a Barcelona, despertando
la colera de los regionalistas, los republicanos y otros descontentos. En realidad a estas
alturas el Rey habia visitado casi todo el pais, y no acudir a Barcelona suponia reconocer
“de hecho, la existencia de un Estado — un Estado republicano — al margen del estado
“oficial ”; o aceptar implicitamente que Cataluiia — el catalanismo — confundiese a la
Corona — Espariia — con Castilla™

En ambos casos — el de Maura y el de Alfonso XIII — se trataba de una apuesta
muy arriesgada. En Barcelona, ademas de un movimiento obrero bastante potente, las
fuerzas politicas dominantes eran la Liga Nacionalista y la Unién Republicana de Le-
rToux, a los que se sumaban los numerosisimos votantes carlistas, terceros en las eleccio-
nes provinciales de 1903, y que por supuesto también eran hostiles a Alfonso XIII.

El Rey se present6 en su caballo, sin séquito ni escolta, y con ello desconcert6 a
los enemigos y animé a sus seguidores, que finalmente, segln las crénicas, fueron mu-
chos y entusiastas. Maura, por su parte, decidio dirigir sus elogios a los industriales y
comerciantes, obligando a los regionalistas a aparcar su planeada indiferencia. Su lider,
Cambd, opt6 por el didlogo y esto desemboco en la salida de la Liga de los mas intransi-
gentes, que poco mas tarde fundaron la Esquerra Republicana.

La parte negativa de esta visita fue el primer atentado contra la vida de Antonio
Maura, cuando un supuesto anarquista le asestd una pufialada en el pecho que, afortuna-
damente, no result6 grave.

En el contexto internacional Espaia trataba de recuperar prestigio, si bien la ne-
gociacion para el reparto de Marruecos con Francia e Inglaterra llevaba a nuestro pais

 Seco Serrano, Carlos. “La Esparia de Alfonso XIII”. Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002.
47 Ibidem.
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por unos derroteros que no parecian los mas idoneos, primero por lo secreto de las con-
versaciones, y segundo porque algunos de los responsables politicos pensaban, y quiza
con razon, que suponia meterse en otra aventura colonialista para la que Espafia estaba
escasamente preparada.

El programa de Maura era realmente ambicioso, pero a lo largo del afio las dife-
rencias dentro de su propio partido se hicieron cada vez mas patentes, mientras la situa-
cion social se veia perturbada por las malas cosechas de aquel afo. El fin de su gobierno
llegd tras un claro enfrentamiento con el Rey por el nombramiento del Jefe del Estado
Mayor del Ejército. Mientras el Ministro de la Guerra, Arsenio Linares, proponia al ge-
neral Lofio, el Rey se decantd por el general Polavieja, por el que sentia una especial
predileccion la Reina Madre. Asi las cosas, el asunto acabd con la dimision de Maura, en
los estertores de este afio de 1904.

No ha faltado quien sefialara como causa de esta “Crisis Oriental” al automovil.
En su momento nos detendremos a estudiar por lo menudo esta cuestion, pero lo cierto es
que Alfonso XIII era a estas alturas un avezado conductor, de tanto en tanto arriesgado, y
esto no resultaba del agrado de la mayoria de sus ministros, que se oponian a que el Rey
emplease el automodvil, y mucho menos conduciendo ¢l, a tal punto que esta cuestion
llego a tratarse en el Consejo de Ministros, siendo incluso motivo de discordia entre el
monarca y Rodriguez San Pedro. En realidad, en estos asuntos parece ser que la actitud de
Alfonso XIII fue la de escuchar las “reprimendas”, asegurar que seria prudente... y luego
hacer caso omiso. De cualquier modo, no puede situarse tan banal asunto como causa de
la caida del Gobierno.

3.3.2. Conflictividad social. La creacion de la federacion obrera

En el anterior capitulo vimos la moderada y desigual expansion del movimiento obre-
ro en Espana durante el final del siglo XIX. Es precisamente cuando arranca el siglo XX cuan-
do estos movimientos comienzan a organizarse y a iniciar sus protestas. Y fue en Barcelona,
la ciudad industrial por excelencia, donde mas rapido y con mas fuerza tomaron forma. En
1902 existian en la Ciudad Condal once sociedades obreras. Como respuesta, los patronos se
organizaron en otras sociedades como la de Industriales Mecanicos, fundada en 1900.

A finales de 1901 estall6 el primer gran conflicto obrero en Barcelona, cuando los ope-
rarios de cerrajeria de toda la ciudad se alzaron en huelga para reclamar una jornada laboral de
nueve horas, frente a las diez que estaban estipuladas. En dias sucesivos se fueron adhiriendo
otros obreros metalurgicos. La respuesta de la patronal fue el mantenimiento de la jornada vigen-
te, asi como la creacion de una “Comision de Defensa”. Las posturas se radicalizaron mientras
la mediacion del Gobernador — primero — y del Ayuntamiento — después — no conducian a nada.

Para el 13 de enero los patronos comenzaron a amenazar con un cierre de las
fabricas, con lo que amenazaban no sélo a los huelguistas, sino al propio Estado. El Go-
bernador se vio obligado a movilizar a la Guardia Civil, hecho que qued¢ reflejado en
el famoso cuadro de Ramoén Casas. La situacion lleg6 a tal punto que el Gobernador fue
destituido, y los anarquistas comenzaron a capitanear la huelga. El 16 de febrero se die-
ron 44 mitines en diferentes partes de la ciudad, y al dia siguiente proclamaron la huelga
general. El Capitan General de la region declar6 el estado de guerra, y el Gobierno y las
Cortes sancionaron la medida. Sin embargo, la escasa organizacion obrera hacia muy
dificil el mantenimiento de la situacion de modo indefinido, a la vez que la temida huelga
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general arrastraba a muy pocos obreros, siendo considerada un fracaso en cuanto a su
repercusion. Asi las cosas, el 25 se termind la huelga, de la que salieron més fortalecidas
las sociedades patronales que las obreras.

Uno de los aspectos negativos fue que los patronos y las “organizaciones de de-
fensa” que montaron, con el permiso resignado de las autoridades militares y civiles,
cumplieron aceptablemente su cometido, convenciendo a muchos de ellos de que eran
autosuficientes y para nada necesitaban de un Estado “blando™*.

Por su parte, los instigadores del movimiento obrero también aprendieron la lec-
cion. Hasta 1903 los Congresos de Trabajadores de la Region Espaiola no representaban
mas de 50.000 afiliados, sin que sirvieran para establecer una verdadera red nacional. Fue
precisamente el fracaso de 1902 el que llevd a los anarquistas, verdaderamente reacios
a abandonar la iniciativa personal, a fundar en 1904 la Federacion Obrera en Barcelona.
Con ello trataban de dar un giro que, de algin modo, les llevara a buscar a los obreros a
las fabricas, y no a instigar a la lucha mediante grandes gestos. En un principio la Federa-
cion Obrera no tuvo una filiacion politica concreta, encontrandose en sus primeros afilia-
dos a seguidores del socialismo e incluso del republicanismo de Lerroux. Este cambio de
estrategia, junto con una publicacién del mismo nombre comenzo a dar resultados, y las
filiaciones crecieron rapidamente.

La UGT, sindicato oficial del Partido Socialista, contaba en toda Espafia a comien-
zos de siglo con unos 30.000 afiliados. Mejor organizados, pero menos contundentes, la
UGT crecid6 durante el primer lustro del siglo, aunque luego comenzo una rapida decaden-
cia que veremos en su momento.

3.4 LEGISLACION ARANCELARIA EN 1904

En las fechas en las que situamos el nacimiento de la Hispano—Suiza las tasas de
importaciones se regian por el Arancel Cambo de 1891. Este vino a sustituir al Arancel
Figueroa, netamente liberal, y retornd a la via del proteccionismo.

En lo que se refiere a la manufactura mecénica, el Arancel Canovas resultaba alta-
mente favorable para los intereses de los industriales. No en vano este tema habia llevado
a la formacion de la Asociacion de la Industria Siderargica en 1889, cuyo fin principal era
lograr un cambio en la legislacion arancelaria que protegiera a las industrias siderurgicas
y metalurgicas espafolas, tras medio siglo de debacle. En un primer momento estuvieron
presentes es esta asociacion “La Maquinaria Terrestre y Maritima” y la “Portilla & White”.
En realidad la creacion de dicha entidad vino dada por la urgencia tras la publicacion de un
Real Decreto, el 10 de octubre de 1889, para dar informacion oral y escrita respecto a la po-
litica arancelaria y a los tratados de comercio.*” Los metalurgicos no tardaron en abandonar
la asociacion, por discrepancias con los sidertrgicos, pero en el fondo los intereses de unos
y otros estaban demasiado ligados como para no apuntar en la misma direccion.

Los dias 19 y 20 de mayo se presentaron las conclusiones en el Ministerio de
Hacienda: solicitaban mayor proteccion para hierros y aceros, para las manufacturas me-

“ Ramos, G. y Bengoechea, S. “La Patronal catalana y la Huelga de 1902”. Historia Social N° 5, 1989. pp 77 a 96.
“ Saez Garcia, Miguel Angel, y otros autores, “Aranceles e industria”. “El arancel de 1891 y sus repercu-
siones sobre el desarrollo de la industria espafiola”. Bilbao, Fundacion BBVA, 2007. pp 128.
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canicas y la supresion de tarifas especiales
= para las compaifias ferroviarias y empresas
e . \ de obras publicas.

NUE VO VULCAND

En los meses siguientes hubo conver-
saciones, que volvieron a unir a los metalurgi-
cos y siderurgicos, logrando una pauta en sus

S S

Los Talleres Nuevo Volcano, junto a la Maqui- reivindicaciones: a mayor trasformacion, ma-
naria Terrestre y Maritima y otras empresas, yores aranceles, beneficiando tanto el refino
tuvieron un peso importante en el cambio aran- del acero y sus derivados como las construc-

celario de 1904. ciones mecanicas. Ademas de La Maquinaria

Terrestre, se sumaban a la unidad los Talleres
Nuevo Vulcano y la totalidad de la industria armera de Eibar (Guipuzcoa).

Tras un duro afio de negociaciones, se logro incrementar los aranceles de la side-
rurgia en un 33% de media, diferenciandose entre diferentes productos de mayor o menor
valoracion y consumo. Los metalurgicos lograron incrementos espectaculares en casi todas
las partidas, salvo en algunos puntos relacionados con el ferrocarril.

En principio, el Gobierno se reservaba la capacidad de establecer tratados bilatera-
les con otras naciones para rebajar estos aranceles. Pero afortunadamente para los sectores
implicados tanto Francia como Alemania impulsaron en las décadas siguientes un fuerte
proteccionismo, que derivo en la incapacidad de los gobiernos espaioles de llegar a acuer-
dos que hubieran perjudicado a los metalurgicos.

Comparacion de los aranceles de 1882 y 1891 con las propuestas presentadas en la
reforma arancelaria de 1890 (clase undécima del arancel)

Arancel Propuestas Arancel de

Partidas de 1882 | Seccion | Comision | 1891
Magquinas agricolas 0,95 17,00 14,00 14,00
Motores de todas clases con 6 sin caldera, y las calde- | 2,40 18,00 18,00

ras sueltas

Locomotoras, locomdviles y maquinas para la Marina, | 2,40 28,00 28,00

con sus calderas o las calderas sueltas

Placas giratorias para locomotoras, vagones y carrua- | 8,00 13,50 13,50 15,00

jes, carros transbordadores, graas, etc.

Carruajes de todas clases para viajeros en ferrocarriles | 37,90 36,00 36,00 36,00

y las piezas de madera concluidas para ellos

Vagones, furgones y vagonetas de todas clases para fe- | 10,85 23,00 23,00 23,00
rrocarriles, las vagonetas para minas....

Carruajes de todas clases para tranvias y las piezas de | 37,90 58,00 58,00 58,00
madera concluidas para los mismos

Embarcaciones de casco de hierro o de acero, y las de | 12,50 35,00 25,00 35,00
construccion mixta, de cualquier cabida

Fuentes: La Reforma arancelaria (1890) Martinez Alcubilla (1882-1892).

68



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

3.5 DISPOSICIONES FINANCIERAS FUNDACIONALES DE LA
HISPANO-SUIZA.

Hemos expuesto la breve singladura de la J. Castro, y sus intentos por continuar
con la empresa buscando nuevos socios capitalistas, hasta llegar a la quiebra en el mes
de marzo de 1904. A estas alturas, y pese a que el sefior Castro ya no podria sacar rendi-
miento de sus esfuerzos, éstos estaban a punto de dar frutos: entre los convencidos de la
viabilidad de una constructora de automoviles estaba Francisco Seix y Zaya, que ya habia
adquirido dos de los vehiculos disefiados por Birkigt y creia en ¢l como ingeniero. Seix
habia intervenido a favor de la empresa en su circulo de amigos y financieros, y aunque la
ayuda se demord, lo cierto es que habia convencido a algunos. Entre ellos estaba Damian
Mateu, conocido en Barcelona como “Mateu el de los ferros” por dedicarse al suministro
de éstos, y como tal reunia ademas la condicion de acreedor de J. Castro, siendo uno de
los mas perjudicados por la quiebra de la empresa.

Damian Mateu no era entonces ni seria un apasionado del automovil en el sentido
que se suele dar a éste. No disfrutaba conduciendo, como Seix o Alfonso XIII, por poner
dos claros ejemplos. Pero comprendié desde el principio lo que el automovil representa-
ba, y desde entonces se convirtio en un ferviente defensor del mas claro signo de progreso
que alumbrd el tiempo que le toco vivir. Era progresista y emprendedor, y tras estudiar las
posibilidades del proyecto de fabricacion de automoviles, decidié lanzarse a ello, secun-
dado por un grupo selecto de personas capaces.

Ademas de contar con el ingeniero Birkigt, en cierto modo imprescindible en
esta aventura, Mateu y su gente vieron muy rapido el talon de Aquiles de los dos intentos
previos: era necesario contar con un capital importante que garantizara el desarrollo de la
industria, a la vez que una politica comercial que garantizara las ventas de lo producido.
Para lograr el primero de estos fines en abril de 1904 se publicé una memoria que repro-
ducimos en su parte fundamental textualmente:

=

Francisco Seix, admirador de Birkigt, amigo de Mateu y cliente de J. Castro inici6 las negociaciones para
la fundacion de la Hispano-Suiza. En la foto, el J. Castro de Francisco Seix.
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“Las innumerables ventajas que
todo medio rapido y facil de transporte de
personas y mercancias implica para las ne-
cesidades del trdfico y comercio y para las
legitimas exigencias de la vida del Sport,
que es signo de progreso y de cultura, han
originado un extraordinario desarrollo de
la fabricacion de automoviles en Francia,
Bélgica, Alemania, Inglaterra, Suiza, Ita-
lia, Estados Unidos y otras naciones.

Recibidos en Espana con simpatia
y favor estos nuevos carruajes mecanicos,
que han alcanzado un grado extremo de
sencillez y de perfeccion, se movio la fe-
cunda iniciativa privada, no muy diligente
ni vigorosa, por desgracia, entre nosotros,
para ensayar en Barcelona la fabricacion
de automoviles, buscando el provecho legi-
timo de la aplicacion de los capitales en la
implantacion de la nueva industria

Damian Mateu y Bisa, la mente empresarial sobre
la que se ciment6 la Hispano-Suiza.

Después de vencidas las dificul-
tades de caracter técnico y prdctico que
ofrecen la instalacion y funcionamiento
de una industria nueva, resultado de lecciones y experiencias costosas, la sociedad “J.
Castro en Comandita”, con la denominacion de “Constructora Hispano — Suiza de au-
tomoviles”, ha logrado construir, bajo la inteligente direccion del ingeniero suizo D.
Marcos Birkigt, unos coches automoviles de diez y catorce caballos, que por la solidez y
resistencia del mecanismo, por sus marchas rapidas y bien graduadas, por su elegancia
y muy particularmente por haber logrado suprimir en ellos la trepidacion, convirtiéndo-
los en los mas silenciosos que actualmente se construyen, compiten con los de las mas
acreditadas marcas extranjeras.

Obtenido este resultado, segun puede comprobarse en varios automoviles cons-
truidos por dicha Sociedad que en Barcelona existen, y como ensefianza fructuosa del
mismo, la sociedad “J. Castro en Comandita’ al aquilatar concienzudamente el aspecto
comercial de la industria, ha llegado a la conclusion de que el buen éxito de la empresa
habia de hallarse, por modo positivo, en una explotacion en mayor escala que la que con-
sienten actualmente sus elementos industriales y economicos, a fin de que, sin aumento
sensible en los gastos generales del negocio, logre una mayor produccion, que, abara-
tando el coste de los automoviles, facilite el sostenimiento de la competencia extranjera
y deje un sobrante liquido remunerador

Constreriida por este motivo la sociedad “J. Castro en Comandita” a cesar re-
signadamente su negocio, con el orgullo legitimo de haber dado, con hermoso ejemplo,
vigoroso impulso a la industria espanola, necesitada de nuevas orientaciones y aplica-
ciones que la modernicen, la Comision que suscribe, bien penetrada de los anteceden-
tes y factores atendibles, ha juzgado empresa, ademas de lucrativa, digna y patriotica,
constituir una Sociedad anonima que se dedique resuelta y valientemente, con capitales
adecuados, a la fabricacion de automoviles, en la seguridad de que los amantes del pro-
greso de este pais han de acogerla con entusiasmo.
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Asesorada por el experto ingeniero don Marcos Birkigt, que ha ofrecido resuelta-
mente la cooperacion de su inteligencia y dilatada practica en esta industria, se ha estudia-
do, para proceder con mesura y prudencia, un proyecto de explotacion del negocio bajo las
bases: primera, de simplificar y reducir al limite los gastos de la fabricacion, y segunda,
de producir al menos tres automoviles al mes, aunque dando a los talleres y dependencias
de la fabrica las condiciones de holgura bastante para que sin grandes sacrificios, puedan
dedicarse, ya a la construccion de mayor numero de carruajes, si cual es de esperar, la
requiere el aumento del consumo, ya a organizar una seccion de reparaciones de automo-
viles, 0 de construccion de maquinas y aparatos similares.

Para la realizacion de estas bases, garantia firmisimo de un negocio prospero, se ha
estimado bastante un capital de 500.000 pesetas, del cual se destinaria, como tipos aproxi-
mados, a saber: a) 200.000 pesetas a la adquisicion de un terreno de 100.000 a 150.000
palmos, en las inmediaciones de la zona industrial de esta ciudad 6 pueblos agregados; b)
50.000 pesetas a la construccion de cuadras para talleres y dependencias, dejando espacio
holgado para las futuras exigencias del porvenir y sin perder de vista el seguro aumento
del valor de los terrenos,; c) 170.000 pesetas a la adquisicion de maquinaria y enseres y a
la compra de mercancias, y d)las restantes desde 240.000 a 500.000 pesetas como capital
flotante para la explotacion y buena marcha del negocio, segun las necesidades del mismo

Los rendimientos de esta explotacion, basados en la ensenianza de y experiencia de
la sociedad “'J. Castro en Comandita”, cuyos elementos técnicos de produccion, a saber:
madquinas, planos, dibujos, modelos, utillaje, contratos, etc., podrian facilmente adquirirse
y completarse, han de estimarse por lo demds halagiiefios. Lo garantizan asi los datos,
minuciosos y completos, que la Comision ha recogido y tiene a disposicion de las personas
que quieran conocerlos, apreciarlos y aquilatarlos

A la luz de estos datos, que no son el calculo aprioristico, a menudo enganioso, del
proyectista entusiasta, sino una ensenianza basada en la realidad positiva de los hechos, la
Comision que suscribe ha estudiado la creacion de una Sociedad anonima, con arreglo a
un Proyecto de Estatutos que, inspirandose en el ejemplo de trabajos similares, se conside-
ra garantia de una buena administracion y régimen social y del respeto de los accionistas.

Deseosa de hacer una obra seria, ha estimado la Comision que la Sociedad no po-
dia formalizarse hasta tener adherido en firme cuando menos, una mitad del capital social,
que auxiliado con el generoso ofrecimiento de terrenos hecho por D. Eusebio Giiell, si en
definitiva puede aceptarse, permita emprender con buen pie y positivas esperanzas de éxito
la industria de que se trata

Predicando con el ejemplo, la Comision espera que los amantes del desenvolvi-
miento y progreso de la industria espariola se asociaran al proyecto y se reunira el ca-
pital necesario para su realizacion adecuada y completa, realizandose una empresa util,
productiva y honrosa®”.

De este documento podemos deducir varias premisas:

1- Lanecesidad de capital era tan importante que para ello debian reunirse varios financie-
ros en torno a una sociedad anonima. Con ello se garantizaba, como antes apuntamos,
la pervivencia de la fabrica en tanto en cuanto la demanda de automoviles se extendiera.

0 “Memoria para la suscripcion del capital necesario con vistas a la creacion de una nueva sociedad que
continue y amplie las actividades iniciadas por la empresa de los Sr Castro y Birkigt”.
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2- La necesidad de abaratar costes aumentando la produccion. No deja de resultar
curioso, sobre todo si tenemos en cuenta que se atribuye a Ford en buena medida
la inspiracion de esta premisa industrial. Al margen de que, como ya menciona-
mos, Raimond Olds la hubiera puesto en practica mucho antes (el primer Ford T
es de 1908), no deja de resultar llamativo que unos empresarios catalanes, ajenos
a la industria del automdvil, fueran capaces de fijar asi la mirada en el mayor pro-
blema que por entonces tenia el automovil: su precio.

3- La clara apuesta por el progreso, muy en contraposicion con lo expuesto por mu-
chos de los representantes de la sociedad de la época.

4- La confianza depositada desde el primer momento en Birkigt, seguramente obra
inicial de Francisco Seix, y que Mateu supo secundar y superar muy rapidamente.

El documento incluia el plan de fabricar una gama con cinco modelos, desde los 10
a los 30 CV, y esto refuerza la impresion de que estamos ante una apuesta muy firme y
muy fuerte. Quiza una baladronada, de no hallarse tras ella personas de la solvencia de
Mateu y Seix.

Tan convencidos estaba de lanzarse a esta aventura que el dia de la constitucion de la
Sociedad, 14 de junio de 1914, apenas se habian suscrito 162.000 pesetas en acciones. Asi
pues, el 14 de junio de constituyo6 definitivamente La Hispano Suiza, Fabrica de Automo-
viles S.A. ante el notario de Barcelona don Carlos Soldevila. Al dia siguiente se estreno el
libro de actas, y en su primera pagina quedaba clara la organizacion de la futura empresa:

“En la ciudad de Barcelona, a quince de junio de mil novecientos cuatro

Se reunieron en los bajos de la casa numero sesenta de la calle Floridablanca
los sefiores D. Damian Mateu y Bisa, D. Rodolfo Juncadella y Uliva, D. Roman Batllo y
Sunial, D Tomas Recolons y Llado, D. Francisco Seix y Zaya, D. Sixto Quintana y Tuset,
D. Martin Trias y Doménech, y D. José Victor Sola y Andreu, que con D. Bernardo Garau
y Cavanes, que se encuentra ausente de esta ciudad, forman el Consejo de Administra-
cion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de Automoviles, con arreglo a
escritura publica...”™’

El Consejo de Administracion quedo constituido del siguiente modo:
Presidente: Damian Mateu

Vicepresidente: Francisco Seix

Secretario: Martin Trias

Administrador: Enrique Trias

Director Técnico: Marc Birkigt.

El contrato con Birkigt le asignaba 500 pesetas mensuales (un sueldo verdadera-
mente alto para la época), asi como una participacion de un 10 por ciento de los beneficios
liquidos sociales. A su vez, el ingeniero traspasaba a la sociedad las patentes de invencion
ya adquiridas, asi como todas las que obtuviese mientras desempefiaba su cargo.

St Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1904. ppl.
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Desde ese mismo dia la nueva His-
pano-Suiza desplegd una actividad verda-
deramente importante, que muy pronto dio
resultados. Para empezar, se adquirid una
pintura del conocido artista Ramén Casas
(concretamente La Dama del Vison) que
contaba con un motivo automovilistico, y
que sirvi6 de base para toda una campaia
publicitaria. Seguidamente se trabajé en
buscar una red de distribuidores. Para el
anecdotario queda que el primer Hispano-
Suiza fue vendido en Argentina, siendo ad-
quirido por el sefior Ciriaco Irigoyen, que
ademas adquirid la representacion de los
coches de la firma para un pais tan pujante
como era entonces aquel.

También se realizaron actuaciones
para acudir al Salén del Automoévil de Pa-
ris, aunque la premura de tiempo finalmen-
te 10 lmpldlé. Antes de Conclulr el aﬁo se Marc Blrklgt, el ingeniero SuiZO padre de la tecno-
habian vendido cuatro automoviles. logia empleada en la Hispano-Suiza.

3.6. LA TECNICA EN LOS ORIGENES DE LA HISPANO-SUIZA.

La idea general que se tiene de la técnica a comienzos del Siglo XX es que ésta
era muy rudimentaria, poco mas que el trabajo de un herrero. Sin embargo, esta es en
realidad muy poco acertada; a estas alturas algunos ingenieros habian desarrollado mu-
chas de las técnicas que se generalizarian muchas décadas mas tarde, como las véalvulas
en culata, empleadas habitualmente por Bouchet, la refrigeracion liquida, la culata des-
montable, el arbol cardanico... la mayoria de las configuraciones de motor habian sido
probadas ya, e incluso algunas condenadas a desaparecer. Sin embargo, a la hora de
poner en practica algunas de las técnicas mas avanzadas los ingenieros, se encontraban
con tres problemas fundamentalmente:

1 — La resistencia y calidad de los materiales. La metalurgia se encontraba en un estadio
muy primitivo respecto a lo que hoy podemos considerar, de modo que algunos intentos,
como el de una especie de valvula rotativa de admision, chocaban con la fragilidad de un
material incapaz de soportar el rozamiento hasta el nivel exigido para ser fiable.

2 — Las maquinas herramientas disponibles carecian de la precision necesaria para lograr
una mecanizacion que hubiera permitido mejores engrases o encajes perfectos de las piezas.

3 — La fundicion, también muy rudimentaria, y realizada en su mayor parte “en arena”,
poco precisa en sus resultados finales y que a menudo dejaban en el interior de los com-
ponentes bolsas de aire que restaban resistencia a las mismas. Las limitaciones en las
técnicas de fundicion resultaban a su vez limitaciones en la construccion automovilistica,
y a medida que la primera avanzo, la segunda pudo hacerlo también.

En el caso de la Hispano—Suiza, en el momento de constituirse heredo de J. Castro
los modelos y proyectos en los que Birkigt habia trabajado durante los afios anteriores.
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De hecho, y adelantandose a su tiempo, el suizo pens6 en una gama de cinco motores que
partian del mismo esquema, variando Unicamente su tamafio. Las dificultades econdmicas
de Castro retrasaron el lanzamiento de esta gama, que en el periodo 1902 — 1904 sdlo vio el
nacimiento del mas bajo de la serie, el 14 HP.

Sin embargo, este modelo result6 fundamental para el nacimiento de la Hispano—Sui-
za, ya que su buen funcionamiento acab6 por decidir sobre todo a Seix, pero también a los
otros socios, por apostar por la manufactura de automoviles.

Esta gama comprendia, como hemos dicho, cinco modelos, todos ellos dotados de mo-
tor de cuatro cilindros, con diferentes capacidades: 10, 14, 20, 24 y 30 HP. Las especificaciones
técnicas de estas mecanicas no resultaban especialmente avanzadas, pero dichas soluciones es-
taban muy probadas a estas alturas, ofrecian fiabilidad y un rendimiento mas que aceptable.

El motor de cuatro cilindros contaba con dos bloques de dos cilindros de bloque ciego,
con valvulas laterales y camaras de explosion en T. Este sistema, aun resultando mas engo-
rroso que el del bloque tnico, era el adoptado generalmente por la mayor parte de los fabri-
cantes, debido sobre todo a las dificultades que planteaba fundir un solo bloque, garantizando
estanqueidad y resistencia. Las valvulas de admision y escape eran idénticas, de tal modo que
podian sustituirse unas por otras y facilitaba la provision a la vez que rebajaba el coste de es-
tos elementos. Estaban movidas por dos arboles de levas, con distribucion por engranajes. El
engrase se hacia por goteo regulable, con bomba de aceite, mejorando los “engrases a aceite
perdido” que muchos constructores aun empleaban. El encendido empleaba baterias, bobinas
y ruptor.

Ya en aquel momento Birkigt estaba trabajando en una de las novedades mas sobre-
salientes de la primera época de la Hispano—Suiza: el denominado “chasis acorazado™; éste
consistia en un bastidor dotado de unas bandejas que cerraban por debajo toda la parte del
compartimento motor, protegiéndolo del polvo, el barro y las piedras habituales en las vias
de aquellos afios. Hasta ese momento se emplearon los bastidores tradicionales de acero con
largueros de madera, pero las pruebas del chasis acorazado, mucho mas solido, permitio pres-
cindir del refuerzo, dando mas solidez y ligereza a los bastidores. Asi comenzo la larguisima
lista de aportaciones de Birkigt a la avanzada técnica de la Hispano—Suiza.
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4. PRIMEROS PASOS DE LA HISPANO-SUIZA.

Podria decirse sin temor a equivocarnos que los fundadores de la Hispano—Suiza
fueron hombres muy activos, y buena prueba de ello es que al dia siguiente de crear la nueva
sociedad, el 15 de junio de 1904 se reunieron de nuevo, para formar el Consejo de Adminis-
tracion, inaugurar el Libro de Actas y designar formalmente al Presidente y a otros cargos,
fijar los sueldos y responsabilidades, adquirir la fabrica J. Castro Sociedad en Comandita
por un total de 82.000 pesetas® (sesenta y dos mil en metalico y el resto en acciones de la
nueva sociedad), arrendar los locales donde estaban las instalaciones y otras tareas urgentes.

La siguiente reunion, fijada para el 1 de julio, mostraba avances significativos, ya
que en apenas quince dias se habian reorganizado los talleres, iniciado la construccion
de varios chasis o aprobado partidas presupuestarias. En esta reunion se confirmaba el
cumplimiento de las directrices marcadas, y se tomaban decisiones meramente rutinarias,
como la apertura de una cuenta corriente o la solicitud de la instalacion de teléfono. Pero
ademas, ya en tan temprana fecha se pueden distinguir algunos detalles de lo que estaba
destinado a crear “imagen de marca”.

4.1 ACCIONES PROMOCIONALES.
4.1.1. La primera publicidad.

La octava de las anotaciones del Libro de Actas de este primero de julio recoge
expresamente el deseo de que el presidente, el vice- o

presidente y el secretario “elijan un modelo para las Wiass = \Ms’f > "
. . . oS L\, Y 3 r i
acciones de la sociedad y resuelvan todo lo relativo a L2 0 ) (AN

su impresion y tirage”™. F_ ﬁﬂﬂlmﬁﬁﬁmﬂo\mﬁs
@ ‘ .G:I.‘Igl'!i.‘l

Las acciones eran unos documentos que se
recortaban a medida que se cobraban los dividendos.
Estas acciones eran, por asi decirlo, los primeros folle-
tos publicitarios de la marca, y asi lo entendieron los
responsables. De este modo, adquirieron nada menos
que una obra original del pintor Ramoén Casas, titula-
do “la Dama del Vison”, y que vino a convertirse no
solo en la imagen de las acciones, sino también de los
primeros carteles publicitarios de la firma. La adquisi-
cion, se confirmo6 en la cuarta reunion del Consejo de
Administracion, con fecha del 16 de septiembre, y asi
quedo reflejado en el libro de actas.
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Las acciones de la Hispano-Suiza

Ramén C or entonces un pint estaban ilustradas con la obra “La
amo asas era ya por onces un pintor  nyyma del Vison”, del conocido pin-

muy reconocido, y aficionado al automoévil, empledn- ., modernista Ramon Casas.
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52 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Sociedad Anénima “Hispano — Suiza, fabrica de
Automoviles ”. Barcelona, 1904, Tomo 1 pp 4y 5.
3 Ibidem, pag 5.
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La Dama del Vison, adquirida por la Hispano-
Suiza con fines publicitarios.
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dolo como motivo con frecuencia en sus obras.
Vinculado al RACE desde el nacimiento de esta
entidad, se mostrd también como un excelente
conductor.

La preocupacion por la publicidad y la
promocion de la marca se ve también con clari-
dad en la tercera reunion de dicho Consejo, el 23
de julio. Cuando atin no estaban completadas las
series de chasis que se estaban construyendo, el
primer punto del dia fue el encargar al adminis-
trador que se pusiera en contacto con una agen-
cia de publicidad (Roldos y Cia) un modelo de
anuncio a insertar “en periodicos, revistas y otros
medios de propaganda”. Asimismo se encarga-
ba la suscripcion a medios espanoles y franceses
relacionados con el automovil, para estar al tanto
de la competencia.

En la misma reunion en la que se adquirio el
cuadro de Ramoén Casas, el Consejo comisiond
al sefor Seix para que firmara un contrato con
la agencia Roldos y Cia que colgara cien carteles
publicitarios de la Hispano-Suiza en las estacio-
nes de ferrocarril mas importantes del pais. Tam-
bién se encargd a dicho consejero la redaccion
de catalogos y prospectos, asi como “‘un proyec-
to de anuncios en periodicos y Revistas, y otros
medios de propaganda para dar a conocer los
automoviles que se propone construir “La His-
pano-Suiza”.>*

E1 30 de septiembre se reunio de nuevo el con-
sejo, y el primer punto del orden del dia fue acor-
dar una cantidad fija mensual para invertir en pu-
blicidad. Se decidié dedicar trescientas pesetas
a esta partida, una cantidad a tener en cuenta, si
consideramos que el sueldo del administrador,
Enrique Trias y Domenech, era de 250 pesetas
mensuales. También en esta reunion se discutio
la posibilidad de acudir a la Exposicion del Au-
tomovil de Paris, la més importante del mundo.
Si bien finalmente no hubo tiempo material para
ello, el hecho de sopesar seriamente la posibi-

lidad, a pesar del enorme gasto que suponia para una empresa como la Hispano-Suiza que
todavia no contaba con el capital previsto inicialmente, da la medida de la importancia que
sus gestores concedian a la promocion de la marca.

5% Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Sociedad Anénima “Hispano — Suiza, fdbrica de

Automoviles ”. Barcelona, 1904, Tomo 1 pp 6.
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De hecho, en estos primeros meses no hubo una reunion del Consejo en la que la
promocion no tuviera su hueco. El 17 de octubre se aprob6 una modificacion de los carteles
publicitarios, para que se hicieran mas grandes y se incrementara la tirada hasta los dos mil
quinientos ejemplares.

Antes de acabar el ano se publico el primer anuncio de la Hispano-Suiza, insertado
dentro de la revista “Mercurio™. En estos anuncios solia incluirse un texto explicativo, quiza
muy largo para los canones actuales, pero habitual en aquellos afios, en el que se subrayaban
las virtudes de los modelos de la firma y sus avances técnicos, como el “Chasis acorazado”

4.1.2. La red comercial.

Pese a la escasa edad del automévil como producto, a estas alturas se habia configu-
rado la comercializacion de un modo muy parecido al de nuestros dias, con concesiones y
representaciones. Mateu y el resto de directivos trataron desde el primer momento de poner
en marcha una eficaz red de agentes. El primero que tuvo el honor fue ademads su primer
cliente: Ciriaco Irigoyen adquiri6 un 14 HP, y acto seguido solicitd ser el distribuidor de
la nueva marca para Argentina*. En Barcelona, la ciudad donde se encontraba la firma, se
entablaron negociaciones con el mas prestigioso de los distribuidores de coches, Francisco
Abadal. El citado empresario se contaba entre los pioneros del pais en el mundo del motor,
y en 1901 abri6 el Auto Garaje Central, en la calle Consejo de Ciento de Barcelona, desta-
cando no s6lo por ser una novedad, sino por la calidad y modernidad de sus instalaciones.
Ademas de Abadal, y dado que la ciudad se consideraba plaza vital en estos primeros anos,
se concedieron parejos derechos a Domingo Balet y Salvador Miracle.

Esta primera y limitada red comercial se aprobo en los cuatro meses de vida de la
marca. En 1905, con las ventas de automoviles en franca expansion, se decidieron acciones
mucho mas ambiciosas, buena muestra también de hasta qué punto los gestores se habian
informado acerca del mundo del automovil. Espafia como plaza comercial resultaba dificil
en tanto escasa y limitada en conocedores del automdvil. La gama que la Hispano-Suiza
pretendia poner en valor desde sus comienzos incluia coches avanzados técnicamente, soli-
dos y bien terminados, y por ello su precio era medio — alto. A eso debia sumarse la nutrida
competencia, especialmente francesa, de marcas que ya gozaban de un merecido prestigio,
como en el caso de Clement, que el mismo Abadal representaba para Espaia.

Asi las cosas, desde tan temprana edad de la firma, Mateu y el resto de gestores,
entre los que cabe destacar a Birkigt, percibieron que el futuro de la Hispano-Suiza pasa-
ba por su expansion internacional. A tal efecto, y aprovechando la ambicion de Birkigt,
sus habilidad de conductor y su poliglotia, en agosto de 1905 comisionaron a su director
técnico a emprender un viaje por Europa sobre su mejor creacion hasta el momento, el
modelo 20 HP, con el fin de recabar nuevos distribuidores®. Su compafiero de viaje,
Ernest Stofler, actuaba de agente comercial, y habia sido nombrado recientemente repre-

5 La profesora Carmen Lopez de Aguileta comentd en su trabajo el inusual tamafio de este anuncio (pa-
gina completa) que acabaria por convertirse en una constante de la firma a lo largo de los afios, asi como
la compra de espacios privilegiados dentro de la revista (contraportadas e incluso portadas). Consultar
Carmen Lopez de Aguileta, “Evolucion de los mansajes publicitarios de la Hispano—Suiza, desde su
nacimiento hasta su colectivizacion”. “Questiones Publicitarias”, vol. 1n°® 14, 2009.

36 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 76.
37 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 76.

77



AUTOMOVILISTAS:

Antes de comprar coche
fijarse en los nuevos modelos
de la

SOCIEDAD
HISPANO-SUIZA

los mas practicos
'y los unicos
de construccion exprofeso para

nuestras carreteras

Pueden verse
en casa del concesionario para la venta

F.S. ABADAL
Consejo de Ciento, 343

BRARCELONA

Francisco Abadal, distribuidor de Hispano-Suiza en Barcelona, fue uno de los mas activos propagan-
distas en los primeros tiempos.
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sentante. Birkigt entablé conversaciones con Lucien Pictec, un empresario de Ginebra
que tenia intenciones de levantar una fabrica de automdviles en dicha ciudad. La jugada
del ingeniero de la Hispano-Suiza no fue la de venderle un coche, sino las patentes para
construir los suyos, un negocio que en los afios siguientes nutrid profusamente las arcas
de la firma. Ademas de Ginebra, Birkigt realizd demostraciones en Zurich, Francfort y
Paris, en un trayecto que totaliz6 5.600 km.

Para 1906 la firma tenia importantes delegaciones en Europa, como la Pastori y
Cia de Milén, y se recibian solicitudes como la del sefior Pujo, solicitando acreditaciones
para Argel y Ttnez.

Ademads de la busqueda de agentes comerciales, la firma inicidé una astuta
campafia comercial, consistente en la oferta de comisiones a todos los clientes que
atrajeran a otros clientes nuevos, aprovechando la natural expectacidon que el nuevo
automovil debia despertar entre el circulo de amigos del satisfecho propietario. Con-
tinuando con esta campana de comisiones, que oscilaba entre el 5y el 15 % del valor
del chasis, se establecieron contactos con la mayor parte de los carroceros catalanes,
ofreciéndole asimismo una comision por cada chasis vendido a su red de clientes.

De todos modos, el ansia de crecimiento nunca fue més importante que la
buena imagen de la firma, como muestra la retirada de la concesion a Domingo Balet
en febrero de 1905: tras constatar que dicho representante aplicaba unas tarifas que
poco tenian que ver con las oficiales dictadas por la Hispano—Suiza, y tras consultas
con el citado sefior Balet, que no negd los hechos, el Consejo en pleno decidié romper
el contrato que los vinculaba, con el fin de mantener una imagen seria de marca, mas
importante que los beneficios obtenidos por la venta de algunas unidades.

En un corto plazo de tiempo esta politica dio sus frutos: no sélo los clientes sa-
bian a qué atenerse: también los comerciales estaban seguros de establecer relaciones
con una empresa seria y con vocacion de continuidad. Asi, en los primeros meses de
1906 la red de concesiones crecid exponencialmente: Bernardo Pareja y Muiioz Ga-
rrido en Granada, Lisardo Calvo en Madrid, o Luis Abadie (asociado con Abadal) en
Toulouse. La juventud de la empresa atrajo a gente ambiciosa, decidida a lograr éxi-
tos comerciales, y asi, por ejemplo, Mateo Lasarte logré arrebatar a Alfonso Ciria su
concesion para Aragon, dado que éste a estas alturas no habia hecho progreso alguno.

Una vez logrado el viejo anhelo de presentar la marca en el Salon del Auto-
movil de Paris, llegaron numerosas solicitudes de concesion, siendo las primeras pro-
cedentes del Reino Unido. La British &Colonial State solicito ser la distribuidora en
Gran Bretafia, comprometiéndose a adquirir un minimo de treinta y seis chasis al afio.
Por su parte, la Barnett’s Motors Limited solicit6 la concesion para Birmingham, con
un compromiso de adquirir diez chasis anuales, y ofreciendo un depdsito adelantado
de 1.000 francos por chasis. La apertura exitosa del mercado britanico, sin que se
hubiera hecho un claro esfuerzo por llegar a ¢l en concreto demostré la importancia
de acudir a los grandes eventos del automovil.

Si bien la firma opt6 por dejar en manos de la iniciativa particular el creci-
miento de la red de distribuidores, hubo incluso en estos primeros afios excepciones,
como ocurrié en Madrid. Ya hemos mencionado el nombramiento de Lisardo Calvo,
quien en marzo de 1907 dejé de representar a la Hispano-Suiza por motivos que

38 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 77.
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desconocemos. Poco después se concedid dicha distribucion a Ramoén Roca, pero
en junio de 1907 se le rescindi6 el contrato por no cumplir con las ventas. Tras este
nuevo fracaso, la firma decidi6 que la representacion en la capital de Espana merecia
un esfuerzo adicional, y por ello debia ser la propia empresa quien se encargara de
montar unas instalaciones adecuadas. Para ello se arrendaron unos locales en la calle
de Alcala, poniendo al frente del establecimiento a Enrique Lorarrain, con un sueldo
de 300 pesetas al mes.

4.1.3. Reuniones y concentraciones.

Otro modo de lograr repercusion mediatica era lo que hoy podriamos denominar
“concentraciones”, y que entonces se conocian como excursiones automovilistas. El auto-
movil continuaba en aquellas fechas como una especie de fenémeno, que llamaba podero-
samente la atencion sobre todo en el ambito rural. De modo que reunir una docena o mas de
automoviles era motivo suficiente para lograr la atencion de los medios: desde los diarios a
las revistas de informacion general, como “Nuevo Mundo” o “Blanco y Negro”, fuentes a
las que es necesario recurrir ante la practica inexistencia de publicaciones especificas.

Asi las cosas, para celebrar el primer aniversario de la empresa, el 14 de junio la
Hispano-Suiza celebrd una de estas excursiones cuyo destino fue Olea de Montserrat.
A ella se apuntaron los propietarios de dieciséis automoviles y una motocicleta, todo un
acontecimiento en la Barcelona de 1905. Los organizadores decidieron admitir no sélo a
los propietarios de automoéviles Hispano-Suiza, sino a todo aquel que quisiera participar.
Y de este modo, ademas de once coches de la marca, en la caravana podemos encontrar
tres Clement, un Darracq y un Boyer. Cabe especular que la intencion de los organizado-
res, entre los que se encontraba el astuto Abadal, era mostrar el excelente funcionamiento
de los Hispano-Suiza y su superioridad mecanica, especialmente en el caso del nuevo
modelo 20 HP%.

En este periodo inicial es la unica reunion organizada por la Hispano-Suiza,
pero desde luego, podemos hallar en las cronicas de la época la asidua presencia de
Abadal y otros distribuidores de la firma a cualquier excursion que se organizara de
modo abierto. Seguros de la excelente factura de sus coches, los representantes de la
marca catalana podian asi lucir sus mecanicas, despertar envidias y por tanto la aten-
cion de potenciales compradores.

Otra de las grandes reuniones que es necesario mencionar fue la que tuvo
lugar con motivo de la boda del monarca, Alfonso XIII, con Victoria Eugenia de Ba-
ttemberg. La idea original partio, una vez mas de Francisco Abadal, incansable en su
proselitismo automovilistico. No tardaron en sumarse la Camara Sindical Espafiola
de Ciclismo y Automovilismo, y el RACE, que a fin de cuentas habia sido creado
para una carrera que no llegd a celebrarse en Espafia (la Paris—Madrid). En poco
tiempo se celebrd una reunion para convertir esta pacifica excursion en una carrera
Barcelona—Madrid. A tal efecto se congregaron Abadal, presidentes de diputaciones y
delegados civiles, el club automovilista catalan y el mismo Birkigt, en representacion
de la Hispano-Suiza®.

39 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 86
 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags, 1994. pp 95.

80



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

A la iniciativa se sumo el Gobernador Civil de Barcelona, el RACE... al final no

pudo ser, porque el responsable de inspeccionar las carreteras, el sefior Miret, trajo un
informe demoledor sobre su estado. Si se suma a esto la premura de tiempo, resulta facil
comprender que se desechara la idea de la competicion.

_@_B C. MARTES 29 DE MAYO DE 1906. PAG. 7. EDICION 1.0
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108 AUTOMOVILES FORMANDO EN LA CASTELLANA PARA EMPRENDER LA MARCHA HACIA EL PARDO

que nio harian por el principe més poae-
voso de la tierra. ;Qué dia para Juanita,
para Lucila, para Pagés! Hay pocas se-
fioras que se sepan peinar solas, y las don-
cellas sirven para aviar el pelo, para re-
cogerle en un peinado sencillo; pero el
arte supremo y delicado de colocar las
joyas, de prender las plumas, de acomo-
dar las diademas heréldicas de modo que
no se tambaleen, ese le poseen muy pocas.
—iMi reino por un cabailol—exclamé
en una sifuacion apurada un monarca
—iLo que me pidan por una peinado-
ral—dicen en estos dias muchas damas.
—Digale usted 4 Ja sefora auquesa que
s1 quiere que la peine, tiene que levan-
tarsed las cinco, y que me preste el coche.
~—A la sefiora condesa, que 4 las seis
estaré en su casa; pero que no puedo es<
perar ni un minuto.
;:.'.: 1‘7:"7' Rl Esto dicen las buenas peinadoras y son
© i S Q“Eif:_w:% E cbedacidaspl.mfualm.z'nte; puestodo jo so-
" ‘:n“.}mﬁ&“ﬁ% L etk portan con resignacion las sefioras, me-
nos ir mal pemadas 4 las ceremonias.

UN DETALLE DE LA FORMACION DE LA CARAVANA UN MADRIL=NO

LA PEINADORA |

ay en estos momenros en Madrid un

personaje que, para las sefioras que
tienen que ocupar privilegiado puesto en
las festividades de la boda regia, tiene
excepcional importancia: la peinadora.

Claro es que se trata de las que han
llegado 4 un alto grado de perfeccién en
su oficio, de las que son una especialidad
para colocar entre los rizos de las ondu-
ladas cabelleras Jas diademas y las plu-
mas, de las que saben hacer primorosa-
mente Jos peinados para los trajes de Cor-
te y para los tocades de baile. Y como
son pocas, estan solicitadisimas.

La vispera del dia de la boda comen-
zaran 4 trabajar por la tarde, y habré al-
gunas seiioras que tendrin que pasar la
noche sentadas en un sillén y acomoda-
das con almohadas para no descomponer-
se el peinado, como hacian sus respeta-
bles antepasadas del siglo xvin.

Otras, interrumpiendo sus costumbres

,z

3 1
o

PSR

de comodidad, 5°.]?V3P“raﬂ.d despun- EXPEDICIONARIOS DE LA CARAVANA DE AYER ESPERANDO El. MOMENTO DE LA PARTIDA
tar el dia para recibir 4 la peinadora, lo Fots. AB L

ABC (Madrid) - 29/05/1906, Pagina 7

Copyright (c) DIARIO ABC 5.L, Madrid, 2009. Queda prohibida la reproduccién, di

contenidos de esta web, en cualquier forma o modalidad

como restmenes, resefias o revistas de prensa con fi
G qutrate de acuerdo cop dae condicion

a y utilizacién, total o parcial, de los
reproduccién y/o puesta a disposicién
i6n expresa, a salvo del uso de los

puesta a disposicién, comunicacién pi
acifn, incluyende, en particular, su
lucrativos, a la que se manifiesta o

Las escasas reuniones y concentraciones de automoéviles solian aparecer en prensa, y la Hispano-
Suiza no dudé en aprovechar este tipo de propaganda.
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De este modo el proyecto original resurgi6 con fuerza, y contando con el apoyo de
aficionados e instituciones, la salida tuvo lugar finalmente el 25 de mayo. A ella acudieron
de Barcelona doce automéviles, de los que cuatro eran Hispano-Suiza, mas dos coches
taller enviados por la firma barcelonesa con recambios y mecéanicos.

Era un modo efectivo y sencillo de contribuir al éxito de este evento, a la vez que
se hacia proselitismo entre los participantes, ya aficionados al automovil. Por el camino se
incorporaron seis coches mas, de los que tres eran Hispano-Suiza. La entrada en Madrid
resultd apoteodsica, porque entre los que se fueron sumando y los que esperaban en las
afueras de la capital para recibirlos se juntaron ciento cincuenta automoviles, un espec-
taculo inédito en la Espana de aquellos afos. El mismo Rey se sumo a la comitiva a los
mandos de su Panhard & Levassor SOHP. Otros cinco coches de Casa Real también se
sumaron, y el enorme grupo se traslad6 hasta El Pardo, donde los automovilistas fueron
recibidos y agasajados por el Rey®!.

En resumen, un acontecimiento que acapard portadas y paginas de revistas de in-
formacion de Espana y de toda Europa, amén de periodicos y otras publicaciones. Y en el
centro de esta voragine, una vez mas, estaban los Hispano-Suiza, destacando por la impor-
tancia de sus pilotos, sobre todo Abadal, que habia sido el organizador y alma del evento.

4.1.4. Los viajes y demostraciones. Las primeras
competiciones. Francisco abadal.

Ya hemos mencionado que uno de los métodos mas efectivos para la venta de automo-
viles en aquellos afios eran las demostraciones. A menudo la presencia de un vehiculo desper-
taba la atencion de aquellos que ya se habian interesado por la automocion, y la posibilidad de
desplazarse en uno acababa en un contrato de compra.

Mateu, cuya vision comercial siempre fue sobresaliente, establecio un sistema por el
que la firma prestaba coches a gente confianza, y estos hacian sus viajes demostrativos a la
“caza” de clientes. La firma, escrupulosa y serie desde el comienzo, reconocia las comisiones
no solo a las ventas logradas inmediatamente tras el viaje, sino a lo largo de un periodo de un
afio en la zona por la que el recorrido publicitario habia tenido lugar.

De entre los agentes comerciales de la Hispano-Suiza el mas activo y eficiente en este
tiempo fue sin duda Francisco Abadal. Tanto en la prensa de la época como en el mismo Libro
de Actas del Consejo de Administracion de la firma encontramos continuas referencias a sus
viajes de demostracion, incansable a la hora de buscar nuevos clientes. Y tan ardua labor tuvo
una recompensa inesperada al lograr incorporar a su cartera al mismisimo monarca, Alfonso
XIII, uno de los mas destacados pioneros de la automocion en Espaia.

En uno de sus primeros viajes de demostracion, en Valencia, coincidié con Alfonso
XIII. Abadal pilotaba uno de los primeros 20 HP, segtin las cronicas, de competicion®.

“D. Alfonso, que iba lleno de polvo, se dirigio en Bétera al serior Abadal, hacién-
dole varias preguntas sobre la fabrica y alabando las buenas condiciones de la maquina.
Esta, que como hemos dicho era sélo de 20 caballos de fuerza, hizo el viaje de Porta- Coeli
a Sagunto en cincuenta minutos, dejando atras a todos los carruajes de marca extranjera,

1 <4BC” 29 de Mayo, edicion 1°. pp 7.
2 “El Automovilismo Ilustrado”’, Ano 7, n° 132, 30 de abril de 1905, pp 123
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siendo el unico que logro subir al cas-
tillo, por lo que llamo la atencion de
todos los viajeros, especialmente del
Monarca, quien al salir de Sagunto,
felicito al campeon Sr Abadal hacién-
dole nuevamente varias preguntas so-
bre la construccion del mismo”

Con ello habia logrado des-
pertar el interés del Rey, y antes de
que terminara el afio rematd, por asi
decirlo, la faena.

Para difundir el nuevo 20 HP,
emprendi6 varios viajes, primero a
Francia, donde particip6 en la Copa de
los Pirineos, luego a Aragon, y en no-
viembre de 1905 a Madrid. Alli coin-
cidio® de nuevo con el monarca, apro-
vechando que el barcelonés llevaba
de copiloto al Conde de San Roman,
proximo a éste. Interesado de nuevo por
aquel coche que tan buen papel viera
hacer en Valencia, Alfonso XIII solicitd
una prueba, para la que se citaron al dia
siguiente. Dada la excelente calidad del
auto, el Rey no dudé en encargar uno para su uso personal, circunstancia que Abadal no tardd
en difundir por la corte. De este modo, Abadal hubo de prolongar la estancia, porque no hubo
noble en Madrid que no solicitara una prueba, y una parte significativa de ellos acabd por en-
cargar uno, de modo que la cartera de pedidos del avispado catalan crecia dia a dia®.

Abadal acudi6 con sus Hispano-Suiza a las primeras prue-
bas automovilisticas espafiolas, logrando buenos resulta-
dos. En la foto, en la Subida en Cuesta a la Rabasada.

Por si esto fuera poco, antes de regresar a Barcelona Abadal invit6 a la prensa deporti-
va de Madrid a una excursion en su coche, de modo que se paso el dia llevando a unos y otros
en el Hispano-Suiza, sacrificio de sobras compensado con la excelente propaganda que los
entusiasmados periodistas hicieron del vehiculo en sus cronicas.

En cuanto a la competicion, en estos primeros afios no fue la Hispano-Suiza muy pro-
lija, algo comprensible cuando tenian tantos frentes abiertos. Sin embargo, dieron todo el apo-
yo posible a los particulares que, como Abadal, disfrutaban compitiendo y en algunos casos
ganaban con ello clientes. Precisamente a Abadal se atribuye el primer triunfo deportivo de la
Hispano-Suiza, al ganar la Subida en Cuesta a la Rabassada en enero de 1905, estableciendo
de paso un nuevo récord

La intervencion de Abadal en este arranque de la firma resultod decisiva, por su acti-
tud comercial, su entrega y disposicion, y su astucia. La decidida politica expansiva de la
Hispano-Suiza, unida a la eficiencia de sus distribuidores con Francisco Abadal a la
cabeza plante6 a corto plazo un nuevo problema al Consejo de Administracion de la
firma: la produccion, que no podia atender la demanda, acumulandose los pedidos.

8 “El Automovilismo Ilustrado”, Ao 7, n° 147, 15 de diciembre de 1905, pp 347.
% Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 90.
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4.1.5 La exposicion del Automovil de Paris.

A estas alturas debe haber quedado claro que el centro del automévil mundial era
Francia, y mas concretamente Paris, como capital de la nacién. No s6lo el ACF era el club
con mayor prestigio, y Francia la nacién que mas competiciones acumulaba; sus automo-
viles eran objeto del mayor de las reputaciones, y su industria automovilista era poderosa,
estaba consolidada y ocupaba un lugar a tener en cuenta tanto en el PIB del pais como
en su balanza comercial exterior. Francia exportaba automoviles, motocicletas, motores
y componentes avanzados, contando no s6lo con una potentisima industria del motor,
sino con otra eficiente y consolidada industria auxiliar. Para los conocedores del impac-

PALAIS DES.

La Hispano-Suiza acudi6 al Salon del Automovil de
Paris por primera vez en 1906, logrando un buen nu-
mero de pedidos.

to social del automévil en el aspecto
laboral no resulta dificil hacerse idea
de lo que esto suponia, de los miles de
puestos de trabajo creados y del cre-
cimiento econdmico producido en las
zonas de implantacion.

La maxima expresion de este ex-
traordinario desarrollo era el Salon del
Automovil de Paris, al que concurrian
no so6lo la mayor parte de los fabri-
cantes, entre los que se encontraban
aquellos que estaban desarrollando
técnicas punteras y servian de guia a
los demas, sino también los producto-
res de elementos auxiliares, entonces
mas o menos complicados de fabricar
como magnetos, faros, bocinas, neu-
maticos, etc., todos ellos imprescin-
dibles y que a menudo no resultaba
sencillo de encontrar en paises como
Espaifa, como bien habia descubierto
José Villalvi, el primer fabricante de
motos espafiolas, que hubo de cesar
en su empefio ante la dificultad de ad-
quirir las magnetos necesarias®.

Ya hemos mencionado en un apar-
tado anterior que el Consejo de Ad-
ministracion de la Hispano—Suiza
tenia clara la necesidad de acudir a
este Salébn como paso importante en
su expansion internacional. En la jun-
ta de septiembre de 1905 ya se tratd
este tema, llegandose a encargar a Fa-
rré una carroceria sobre un chasis de
un 14 HP con el fin de que éste coche
ocupara un stand de la firma en dicho
Salon. La falta de tiempo necesario

% Herreros, Francisco y Aznar, José Luis. “Historia del motociclismo en Espaiia”. Barcelona, Ed RACC,

1998. pp 16.
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para los preparativos hizo que finalmente se desestimara esta opcion, aunque se comi-
siond al ingeniero Birkigt para que acudiera con el fin de hacer contactos y preparar el
terreno para la siguiente ocasion.

En 1905 el exceso de trabajo, y el ingente nimero de pedidos fueron los respon-
sables de que la ansiada presencia en el Salon de Paris hubiera de demorarse de nuevo,
aunque se envio una comision formada por Birkigt, Seix y Batll6 que asentaron sus reales
a la puerta del Salon, y realizaron demostraciones a los que acudian a interesarse por los
Hispano—Suiza. Una manera econdémica de realizar la propaganda, pero sobre todo una
salida a la frustracion que el Consejo sentia por una nueva ausencia.

Asi pues, no fue hasta 1906 cuando la Hispano-Suiza pudo debutar en el mas im-
portante certamen del automovil en aquella época, ocupando un buen espacio en el Grand
Palais. La “puesta de largo” fue preparada con la prudencia y solidez que presidia todos los
actos de la firma, y asi a Paris se desplazaron los directores comercial y técnico (Puntas y
Birkigt), ademas de Francisco Seix y el mecanico y chofer Paolo Zuccarelli, y otras perso-
nas de confianza de la fabrica. Para afianzar tan importante acontecimiento también acudio
Abadal y su chofer de confianza, Ledn Derny. En el stand se mostraron bastidores de los
modelos 20 y 40 HP, siendo éste tltimo la novedad de la firma, un modelo que aun no habia
entrado en produccion. Fuera se ubicaron varios automoviles carrozados, incluyendo un
enorme 40 HP carrozado en limousine-coupé por el artesano catalan Juan Molist.

El esfuerzo merecid la pena, como Mateu habia supuesto. Por encima de los pedi-
dos y solicitudes de concesiones la Hispano-Suiza se gand el favor de uno de los més in-
fluyentes y conocidos periodistas del motor en Francia, y por tanto del mundo. Se trababa
de Charles Faroux, que desde sus lineas en la revista “L ‘Auto” fue determinante para el
progreso de muchos fabricantes, y entre ellos la Hispano-Suiza, de la que desde entonces
Faroux se mostré un incondicional.

4.1.6. Otros salones

El éxito logrado en el Saloén de Paris decidio al consejo rector de la Hispano-
Suiza a concurrir a mas eventos de este tipo, tratdndose por supuesto de regresar al de
Paris y acudir al Olympia de Londres. Pero entretanto surgioé unas nueva oportunidad, la
convocatoria del 4 al 19 de mayo del primer Salon del Automdvil de Espafia. Promovido
por la Camara Sindical Espafiola de Ciclismo y Automovilismo, contaba con el apoyo
del RACE, ademas de los clubes de Francia, Gran Bretafia, Alemania, Bélgica, Italia y
Estados Unidos. Ni que decir tiene que la Hispano-Suiza se sumo a la iniciativa, prepa-
rando para ello un estand lo mas llamativo posible. El director de ventas Jos¢ Puntas fue
enviado a Madrid para contratar el mejor espacio, mientras Seix, Mateu y Vila pasaron a
componer una comision responsable del éxito de la marca en el evento. Como primera
medida encargaron al artesano Francisco Vidal la decoracion del estand, con un conside-
rable presupuesto de veinte mil pesetas. También se prepararon cuatro bastidores, dos del
tipo 20 HP y otros dos 40 HP, todos ellos carrozados, ademas de un bastidor completo y
un conjunto de motor y cambio. Asimismo se prepararon dos automoviles para las demos-
traciones en el exterior.

Durante la exposicion se present6 asimismo el tltimo modelo, el 60HP, que cons-
tituia el modelo mas avanzado y potente de la gama, dotado de una mecanica con mas de
11 litros y una velocidad superior a los 120 km/h. Su precio ya lo situaba por encima del
Rolls—Royce 40-50 HP, aunque por debajo de los carisimos Itala, Mercedes o De Dietrich.
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La I Exposicion Internacional del Automovilismo, Ciclismo y Deportes resultd
todo un €xito, a la que asistieron tanto miembros de la familia real como del Gobierno. El
Rey estaba muy ocupado, porque precisamente en aquellos dias vino al mundo su primer
hijo, aunque recibi6 a un automovilista francés, M. Sorel, que habia llegado de Paris en el
tiempo de 28 horas a los mandos de un potente De Dietrich.

En esta muestra la Hispano-Suiza recibio6 por parte de la organizacion una medalla
de oro, que también recibieron la FIAT italiana y la francesa Delaunay — Belleville. Y por
supuesto, los elogios de la prensa y un buen nimero de pedidos, que a fin de cuentas es
los que necesitaba la firma.

4.2. NECESIDADES FINANCIERAS.

La Hispano-Suiza habia quedado constituida, tedricamente, con un capital so-
cial de 500.000 pesetas distribuidas en 1000 acciones de 500 pesetas cada una. Sin
embargo, una buena parte de estas acciones no fueron suscritas, concretamente 176,
con lo que el capital inicial se redujo a 162.000 pesetas.

Con ese dinero se comenzo a trabajar, teniendo en cuenta el desembolso que
supuso la adquisicién de J. Castro y su maquinaria, la contratacion de técnicos y el
pago de nominas... a finales de afio se habian construido y comercializado cuatro au-
tomoviles, por un importe que rondaba las 12.000 pesetas cada uno, aunque en algin
caso (como el de Don Enrique Bartroli) parte del pago se hizo mediante la entrega de
un automovil viejo. Por otra parte se firmaron once contratos de venta, si bien el ritmo
de construccion no permitio6 la entrega de los autos hasta 1905.

La firma, como ya hemos visto, no se mostrd reacia a invertir en cualquier
medio que permitiera llegar a los clientes, y esto supuso un importante gasto. Pero
por otra parte, se logré un importante éxito, consolidando las ventas en 1905 con la
entrega de 32 bastidores. Ya en este afio la demanda superaba con creces la oferta, de
modo que la empresa se vio en la tesitura de invertir rdpidamente para hacer crecer la
produccion hasta duplicarla. En febrero de 1905 el Consejo de Administracion se vio
obligado a tratar de modo urgente varios temas relacionados con la produccion, como
el “cambio de fuerza de los talleres”. En aquellos afos la produccion eléctrica distaba
mucho de ser regular, de modo que se formd una comision formada por Birkigt, Bat-
116 y Vila con el fin de estudiar la conveniencia de instalar un motor de vapor o de gas
que moviera la maquinaria de la fabrica. A estas alturas también se habia adquirido
maquinaria nueva por valor de 85.000 pesetas, y se plante6 la necesidad de techar un
gran patio anejo a los talleres para instalar dicha maquinaria.

De todos modos, esto resultod sélo un alivio temporal, porque el 5 de mayo de
nuevo el Consejo de Administracion hubo de aprobar una propuesta de Birkigt para
adquirir nueva maquinaria, concretamente un torno revolver, dos tornos cilindricos
y un motor eléctrico, cuyo importe sumaba otras 19.450 pesetas. La fabrica estaba
abarrotada, y en esta misma reunion® se tratod la posibilidad de alquilar un terreno
contiguo a la fabrica, un chaflan en el que confiaban ampliar sus instalaciones.

¢ Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Sociedad Anénima “Hispano — Suiza, fdbrica de
Automoviles . Barcelona, 1905, Tomo 1, pp 30y 31.
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Para financiar esta ampliacion, en reunion del 23 de junio se liberaron las ac-
ciones de la primera emision que no se habian vendido, siendo suscritas rapidamente.
Pero los éxitos acarreaban nuevos pedidos, y estos a su vez nuevas solicitudes de
magquinaria. Asi las cosas, en noviembre de 1905 el Consejo se vio ante una nueva
peticion de maquinaria, por un importe de 16.900 pesetas.

£ R RN Ry

El éxito comercial conllevo una constante necesidad de ampliar las instalaciones, asi como de adqui-
sicién de nueva maquinaria.
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Durante los siguientes meses el arrendamiento de nuevos locales y mas peti-
ciones maquinaria se convirtieron en una constante, a la vez que nuevos contratos de
venta y distribucion se firmaban. Asi, no es de extrafiar que en la reunion cuadragésimo
sexta del Consejo de Administracion, celebrada el 2 de junio de 1906%’se propusiera
en firma una ampliacion de capital, que finalmente se concreté en una nueva emision
de 500 acciones, con un valor unitario de 500 pesetas. Si bien en la primera emision
hubo problemas para colocar las acciones, ahora se suscribieron rapidamente, dada
la buena marcha de la empresa, la seriedad de sus gestores y la excelente propaganda
desarrollada por la firma. Buena prueba de ello es que en 1906, al cerrar el balance del
afo anterior y pese a los continuos desembolsos, la marca pudo repartir unos beneficios
de 42.384 pesetas, es decir, un 6 % a las acciones suscritas. Y se trataba del primer afio
completo de existencia de la firma.

Este crecimiento paulatino podia satisfacer a la mayoria de los accionistas, pero
no a Damian Mateu, que comprendi6 desde el principio que la supervivencia de una me-
diana empresa, y mas en el sector del automovil, resultaba cuando menos complicada. En
el horizonte surgian continuas amenazas, como el cambio de politica arancelaria anuncia-
do para 1906, y que llevaba tiempo preocupando a los gestores de la Hispano-Suiza. Asi
las cosas, Mateu convocé una Junta General de Accionistas el 10 de julio de 1906, en la
que expuso la necesidad de crear una empresa potente y con sobrada solvencia econdémi-
ca. De este modo se acord6 una nueva emision de 2000 acciones de 500 pesetas cada una,
que en la practica doblaba el capital social de la firma. Con ello se proponia contar con
la liquidez necesaria para acometer varios proyectos que le rondaban la cabeza, como la
adquisicion de unas instalaciones propias en la que contaran con espacio para crecer sin
necesidad de estar continuamente preocupados a medida que la empresa se desarrollaba.

En 1907, y de nuevo pese a los importantes gastos que habian supuesto las am-
pliaciones, la maquinaria y la presentacion en Paris hubo de nuevo beneficios, merced a
los 37 chasis entregados. Los beneficios fueron de 94.138,75 pesetas, y de nuevo parecia
solo el comienzo.

Porque lo cierto es que pese a las ampliaciones y a la compra de maquinaria la cifra
de bastidores construidos resultaba muy similar a la del afio anterior. La productividad, que
tanto preocupa ahora, ya preocupaba a Mateu y al Consejo de Administracion. Se trataba,
en el fondo, de un problema de organizacion, muy dificil de mejorar constreiiidos en las
instalaciones del paseo de Floridablanca. De nuevo Mateu habia mostrado una vision sobre-
saliente al apuntar con anterioridad la necesidad de unas instalaciones propias y grandes.

Entre otras razones, la demanda de nueva maquinaria parecia una constante, y
solventado el problema de financiacion, lo que preocupaba realmente era el espacio. La
productividad no dejaba de dar quebraderos de cabeza, de lo que resulta una buena mues-
tra la reclamacion de Francisco Gurt®®, que esperaba con retraso la entrega de chasis com-
prometidos. Asi las cosas, el Consejo decidio por fin secundar a Mateu y comprometerse
en la adquisicion de una propiedad en la que instalar una factoria definitiva.

Como vemos, las necesidades econdmicas y financieras de la firma crecieron ex-
ponencialmente, a la vez que lo hacia el nimero de pedidos. La continua inversion, tanto

7 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Sociedad Anénima “Hispano — Suiza, fabrica de
Automoviles . Barcelona, 1905, Tomo 1 pp 68.

8 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Sociedad Anénima “Hispano — Suiza, fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1905, Tomo 1 pp 102.
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en maquinaria como en publicidad, eventos y viajes fue obtenida mediante la emision de
acciones y el crecimiento del capital social de la empresa, del que socios como Damian
Mateu o Francisco Seix mantuvieron una parte significativa, acudiendo sistematicamente
a las ampliaciones. Cuando los problemas de liquidez fueron inmediatos, Damian Mateu
y otros socios socorrieron a la sociedad con sus propios fondos, muestra de la confianza
absoluta depositada en la empresa.

Esta confianza se vio a menudo justificada, como el 25 de junio de 1907, fecha en
la que tuvo lugar una reunién en las oficinas de la empresa, en la que se recibid a una co-
mision britdnica con miembros de la Barnett’s Motor, un “solicitor’ y otros representantes
de la firma AubRey Troughton. El motivo de este encuentro era que la primera compaiia
habia llegado a un acuerdo con la segunda para cederle los derechos de distribucion de la
Hispano-Suiza en Gran Bretana. A su vez, la AubRey Troughton no sélo queria el visto
bueno al cambio, sino la ampliacion para Irlanda, Canada y la India Britanica. A cambio
se comprometia a adquirir seiscientos chasis en un periodo de diez afos, (lo que obligaba
a la Hispano-Suiza a la entrega de sesenta chasis anuales solo a este distribuidor), y ofre-
cia un depdsito de ocho millones de francos franceses (ocho millones novecientas treinta
y cuatro mil cuatrocientas pesetas®). El contrato se firmo el 4 de julio de ese mismo afio,
ante notario.

Aun asi, el crecimiento de la firma absorbi6 cada vez mas capital, hasta el punto
de que en 1907, y a propuesta del consejero Tomés Recolons, se decidi6 abrir una poliza
de crédito en el Banco Aleman Transatlantico. Dicha pdéliza interesaba un montante de
100.000 pesetas, y estaba destinada a la adquisicion de materiales de reserva, de modo
que la firma pudiera hacer frente a las acostumbradas huelgas, u otros acontecimientos
que hubieran podido desabastecer a la fabrica. La idea era buena, pero como veremos en
el siguiente capitulo el momento no result6 el mas adecuado.

En resumen, si bien en estos primeros afios la empresa necesitd de grandes fondos,
y para ello se suscribieron importantes ampliaciones de capital, se recurri6 al patrimonio
personal de algunos socios e incluso al empréstito bancario, no deja de ser menos cierto
que siempre se dieron beneficios, y reparto de dividendos, garantia suficiente para que las
ampliaciones de capital y la emision de acciones no resultara un problema para la empresa.

4.3 ALFONSO XIII'Y SU INFLUENCIA AUTOMOVILISTA

A finales del siglo XIX y principios del XX Espafia estaba considerada por el resto
de las potencias occidentales como un pais atrasado, apegado en exceso a sus tradiciones.
A lo largo de los capitulos precedentes hemos visto que en algunos aspectos la actitud de
Francia o Gran Bretafia era casi colonial, y el Desastre del 98 no ayud6 precisamente a
mejorar nuestra posicion.

Y sin embargo, la paradoja fue que Espafia tuvo al primer monarca conductor del
mundo. La Casa Real encarg6, en 1896, un automévil eléctrico disefiado por el ingeniero
Julian, del que no ha trascendido mas informacion, ignorandose siquiera si ese era su
nombre o su apellido. Cuanto ha sido posible averiguar apareci6 en “La Locomotion Au-

® Paridad peseta franco obtenida de Martinez Méndez, P. “Nuevos datos sobre la evolucion de la peseta
entre 1900y 1936. Informacion Complementaria”, Servicio de Estudios, Documento de Trabajo n° 9011,
Banco de Espafia, Madrid, 1990.
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tomobile”, revista francesa decana de la prensa del motor en el mundo, y la informacion
no paso6 de una mera nota, por lo que no sabemos quién era ese ingeniero Julidn, y apenas
unas cuantas caracteristicas de este automovil: eléctrico, con baterias de un nuevo tipo,
velocidad maxima de 16 km/h y autonomia de 60 horas. Resulta evidente que este tltimo
dato es absolutamente imposible, por lo que el resto de caracteristicas también resultan
merecedoras de un cierto escepticismo. Sin embargo podemos afirmar que el “Julian” —
asi fue bautizado el automovil — existid, y que con €l hizo sus primeras armas Alfonso
XIII en los jardines del Palacio Real, seguramente instigado por el Duque de Santo Mau-
ro, muy proximo a la Casa Real y considerado el “primer chofer de Espafia”. Para cuando
lleg6 el Julian a Madrid, Santo Mauro tenia en sus caballerizas ocho vehiculos automo-
viles, varios de ellos a vapor y alguno de combustion interna. La labor de proselitismo de
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este noble atrajo a otros importantes como el Marqués de Viana, el Duque de Alba o el
Marqués de Salamanca, ademés del mismo monarca.

Pero mientras para buena parte de ellos el automovil era una diversion, un depor-
te, el Rey supo adivinar las inmensas posibilidades de este nuevo ingenio. Tras el Julian
adquiri6 otro aparato eléctrico, un Krieger alemén, y uno de los primeros automoviles
espafoles, un Anglada de 24HP.

Apoyo decididamente, y dentro de sus posibilidades, la celebracion de la Paris—
Madrid, aunque hubo de plegarse a la suspension de la misma cuando la catastrofe era tan
evidente que ni los més entusiastas pudieron mirar hacia otro lado.

También resulta curioso que el joven monarca esperara a la mayoria de edad “real”
antes de lanzarse a la carretera. Antes de 1904, afio en el que cumplio los 18, la Casa
Real habia adquirido los vehiculos antes citados, pero en ese mismo afio Alfonso XIII en
persona adquirio tres: un Galia eléctrico, que apenas pudo usar por sus limitaciones, un
Panhard & Levassor de 8 HP, y mas tarde otro Panhard & Levassor, de 24 HP. Con el
segundo de los autos citados se entregd a un completo aprendizaje, asistido primero por
el marqués de la Mina, caballerizo mayor y excelente chofer, y un veterano chofer francés
del que desconocemos el nombre. El francés fue sustituido pronto por Antonio Sambeat,
que ademas de instruir al monarca permaneci6 a su lado incluso en el destierro.

Apenas se sintié seguro, Alfonso XIII comenzo6 sus excursiones por los alrede-
dores de Madrid, llegandose al Pardo, a la Casa de Campo, y a las poblaciones cercanas,
como Getafe. Sin escoltas, sin fanfarrias, el Rey llegaba a las poblaciones y de este modo
conocia de primera mano la realidad del pais en el que reinaba. Precisamente esa es una
de las mas importantes posibilidades que Alfonso XIII habia logrado entrever en el auto-
movil. Si para los primeros aficionados el automévil aportaba velocidad, y con ello la po-
sibilidad de acortar distancias, para el joven monarca a esta se sumaba la independencia
y la libertad. Hasta entonces los monarcas viajaban rodeados de su corte, o buena parte

i
&

La aficion de Alfonso XIII por el automovil fue objeto de enconadas polémicas, sobre todo tras accidentes
como el de la foto, que se sald sin mayores consecuencias para el monarca y sus acompafantes.
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El primer Hispano-Suiza adquirido por Alfonso XIII, un 20 HP carrozado por Francisco Vidal, fue el
inicio de una larga relacion.

de ella, en tren o en carruajes, y por ello las posibilidades de conocer la situacion real de
su pais estaban limitadas a las zonas bien comunicadas y las opciones permitidas en el
protocolo.

Las excursiones reales en automovil fueron distanciandose rapidamente del Pa-
lacio de Oriente, culminando pronto con un gran viaje por zonas menos desarrolladas
de nuestro pais. Efectivamente, en la primavera de 1904, y ya provisto del Panhard &
Levassor 24 HP, el Alfonso XIII hizo su famoso viaje primaveral por Castellon, Valencia,
Alicante, Ciudad Real, Badajoz y Caceres, incluyendo la subdesarrollada zona de Las
Hurdes, que le causé un profundo impacto. Evidentemente, sin las innumerables posibi-
lidades del automévil habria resultado imposible, o al menos muy dificil, que un Rey de
Espana visitara Las Hurdes, alejadas de trenes y de cualesquiera otro medio de locomo-
cion aceptablemente rapido. También pareci6é quedar claro, tras las imagenes publicadas
de esta visita real, que ni Alfonso XIII ni ninguno de sus ministros podia imaginar que
ciudadanos espaioles en el siglo XX podian vivir en tan miserables condiciones.

Por supuesto, no todo el mundo estaba de acuerdo con la nueva aficion del Rey,
y su faceta automovilista despertd enconados enfrentamientos, que llegaron incluso a
producirse en el Consejo de Ministros. Segtin Carlos Seco se llegd a atribuir la “Crisis
Oriental” de 1904 a los enfrentamientos entre Alfonso XIII y el gobierno por la insisten-
cia de sus ministros en que renunciara a los automoviles.

A este respecto cita intervenciones de Rodriguez San Pedro que sugiri6 que
“aquellos juguetes novisimos, (llamados quiza a desaparecer muy pronto, por inutiles y
peligrosos) no serian nunca articulos de primera necesidad, puesto que los hombres en
general, y ¢l personalmente, habian podido vivir muchos milenios o decenios sin cono-
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cerlos o echarlos de menos. Concluyo proponiendo aconsejar a Su Majestad que desis-
tiese de introducir en las caballerizas del Palacio vehiculos tan dispares de los que alli
tenia para su uso tradicional y tan desacordes de con la historica gravedad de los Reyes
de Espana”.

Martinez Cuadrado hace referencia a la Crisis Oriental mencionando que se debio
“al despecho del Rey porque los ministros se negaron a votarle los créditos para la com-
pra de automoviles”. Un motivo absurdo, puesto que es sabido que el monarca contaba
con rentas propias, y no precisaba de subsidios gubernamentales para adquirir automoévi-
les ni otros bienes. Y de hecho los automoéviles adquiridos lo fueron con su patrimonio.

La aficion del monarca salto a las publicaciones de la época, y la batalla entre los
defensores y detractores del automdévil y su uso por parte del Rey trascendio la orbita
palaciega, sobre todo al producirse los primeros incidentes propios de la conduccion.
Asi, en diciembre de 1904 el Rey choco con su Panhard 24 HP contra un guardacanton,
rompiendo una ballesta. De este accidente sin importancia surgi6 una ola de comentarios,
tanto en defensa como en contra del “monarca automovilista”. ABC, por ejemplo, co-
mentaba en una columna que como consecuencia de esta averia “el vuelco hubiera sido
indispensable”. Replicaron con contundencia medios como El Automovilismo llustrado
diciendo que tal afirmacion resultaba gratuita y propia de quien desconoce por completo
la dindmica del automoévil. Y aun mas, ya que el diario afirmaba haberse asesorado, el me-
dio especializado ponia en cuestion a dichos expertos y el hecho mismo de documentarse.

Poco después el Rey, durante una excursion por los alrededores del Madrid, se
quedo atascado en una zona embarrada de uno de los lamentables caminos que compo-
nian la red espafola de carreteras. Dado que estaba cerca de El Pardo, se envi6 al Real
Sitio a por una pareja de bueyes que en un momento lograron sacar al Panhard a flote,
y Alfonso XIII y sus acompafiantes regresaron a Palacio quedando el incidente en una
anécdota que el monarca comentaba jocosamente. Pues bien, de nuevo esto sirvid para
que arreciaran los ataques, con comentarios como “‘;Cuando se ha visto a un Soberano
pringado de grasa y lleno de barro hasta los...? """

De todas maneras el Rey continud con su aficion, perfeccionando su técnica, ani-
mado por gente de su confianza que eran ademads algunos de los mejores choferes del
pais. Es el caso del Marqués de Viana, de caracter arriesgado, protagonista de uno de los
ultimos duelos celebrados en Espana, moderno y audaz. El marqués de Viana adquirio,
por ejemplo, el Mors con el que Fernand Gabriel gano la tunica etapa celebrada de la
Paris—Madrid, por la fabulosa cifra de entre 70 y 100.000 pesetas (no se sabe con exacti-
tud) cuando un coche de gama media alta rondaba las 10.000 pesetas, y aun esa cantidad
representaba toda una fortuna.

Este aristocrata concluy6 hazafias como completar el trayecto Madrid—Cartagena
en doce horas, batiendo por una al tren del Rey. Con ello logré demostrar que el “ferroca-
rril es en la actualidad un procedimiento verdaderamente arcaico”. Hasta tal punto era el
aristocrata defensor del automovilismo.

Por otro lado a medida que Alfonso XIII adquiria destreza, se volvia mas audaz,
y comenzo6 a disputar pequeias carreras con algunos de sus amigos y allegados, como el
Duque de Santo Mauro o el senor Beistegui. También se incrementaron los incidentes,
como el sufrido en la carretera de Sevilla a Villamanrique. E/ Economista public6 un

" Polo Garcia, Emilio. “Alfonso XIII y el Automévil”. Madrid, Ed. Cie SL Dossat 2000. 1996. pp 59.
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El permiso concedido por Alfonso XIII para usar su nombre en uno de los modelos de Hispano-Suiza fue
inteligentemente empleado por la fabrica, que utilizo el eslogan “El Rey de los coches y el coche de los
Reyes” para su publicidad.

articulo donde se analizaban detenidamente “las consecuencias politicas y financieras
que pudieran derivarse, en el caso de que D. Alfonso fuera victima de algun desgraciado
accidente causado por el automovil”, y ponia de relieve “el peligro constante en que vive
nuestro Monarca’”.

Todo este revuelo no logré que decayera el interés de Alfonso XIII por el automévil, y
no estamos hablando so6lo de su version mas “divertida”, la de conducir. Su apasionamiento le
hizo ahondar en la técnica de los motores y mantenerse al tanto de los ultimos avances, siendo
testigo de algunas pruebas experimentales de diferentes inventos. Como persona moderna, con
una firme fe en el progreso, veia en el automdévil el mas preclaro signo de éste. Ya en 1905 visito
la Panhard & Levassor, aprovechando una de sus visitas a Paris, empapandose de los procesos
mas avanzados de construccion de automdviles de una de las fabricas punteras a nivel mundial.

Desde estos primeros momentos de su reinado manifestd en muchas ocasiones
sus deseos de contar en nuestro pais con una potente industria automovilistica. Es mas,
como militar — Al parecer siempre se considerd a si mismo sobre todo un soldado, con
todo lo bueno y lo malo que habria de implicar esto — fue de los primeros en impulsar
la motorizacion en el ejército, si bien el ejército espafiol, pobre en recursos y en luces,
hipersensible por la derrota del Desastre del 98 y por ello poco receptivo a consejos gu-
bernamentales, no jug6 o no pudo jugar esta baza que habria dado sustanciales ventajas en
el conflicto que en el segundo lustro de esta primera década tendria lugar en Marruecos.

A lo largo de los afios siguientes, y sin manifestar claramente su preferencia
por razones obvias, Alfonso XIII adquirid6 automoviles de una buena parte de las

" Polo Garcia, Emilio. “Alfonso XIII y el Automévil”. Madrid, Ed. Cie SL Dossat 2000. 1996. pp 59.
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b S8
Alfonso XIII al volante de su Hispano-Suiza 45 HP “Alfonso XIII”

marcas con vocacion de continuidad que surgieron en nuestro pais, como en el caso
de Elizalde o David. Aln asi, y por razones que tampoco es necesario subrayar, se
convirtio en cliente asiduo de la Hispano-Suiza desde que probd un coche de la firma
por segunda vez, y con el tiempo invirtio incluso en la empresa, convirtiéndose en ac-
cionista de la misma. En 1905 el Rey adquiri6 tres nuevos automoviles (un Panhard
& Levassor 35 HP, un Renault 14/20 HP y un Renault 20/30 HP) y un Hispano-Suiza
20 HP que le fue entregado en 1906, afio en el que adquiri6 también un Panhard &
Levassor 50 HP.

Durante los afios siguientes, y hasta el fin de su reinado Alfonso XIII adquiri6é un
total de 19 automoviles de la marca, si bien en ocasiones recurrio a la practica de entregar
uno viejo como parte de pago del nuevo. Y cumpli6 la promesa que le hizo a Abadal al
adquirir el primero “...y le prometo a V. que le haré mucha propaganda™™.

Pese a su predileccion por Hispano-Suiza, el monarca a lo largo de su reinado
adquiri6é automoviles de las marcas Elizalde, David, Landa, Espana y CEYC, entre los
pocos intentos de produccion espafiola. Siempre tuvo presente lo manifestado en 1904:

“El Rey desea ver desarrollarse en Esparia, la nueva industria que tantos bene-
ficios reporta a otros paises y que tantos habra de producir al nuestro, evitando asi la
sangria suelta que representa en Esparia la compra de automoviles al extranjero, al que
dejamos unos cuantos millones cada ano””

Es evidente que en este aspecto el monarca resulto un visionario, aunque Espafia hubo
de esperar a la segunda mitad del siglo para que esta vision se viera hecha realidad. Y por des-
gracia, con tecnologia extranjera que ha aportado importantes ingresos a firmas foraneas.

72 El Automovilismo Ilustrado, n° 147, Ao 7°, Tomo VI, 15 de diciembre de 1905, Barcelona.
3 Polo Garcia, Emilio. “Alfonso XIII y el Automévil”. Madrid, Ed. Cie SL Dossat 2000. 1996. pp. 65.
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De todos modos, no se le pueden negar a Alfonso XIII los esfuerzos en este cam-
po: accionista de la Hispano-Suiza, su intervencion resultd determinante para, por ejem-
plo, la creacion de la Hispano Guadalajara, y para la adquisicion de importantes partidas
de vehiculos para el ejército. Su gestion en cuanto a la industria nacional del automovil
resultd meritoria y esforzada, si bien hemos de considerar que los automoviles constitu-
yeron una de sus mayores pasiones.

Y para concluir, conviene hacer patente que no so6lo traté de impulsar el auto-
movilismo; Alfonso XIII, como ya hemos sefialado, cReyo en la técnica como forma de
progreso, y de modernizacion de este pais. Por ello prestd su imagen y su apoyo a cuanta
manifestacion técnica se dio en su reinado, siendo habitual verlo en pruebas de aerosta-
cion o de aviacion junto al coronel Vives, verdadero pionero nacional en este campo, por
poner un ejemplo.

En resumen, la influencia de Alfonso XIII en la difusion del automovilismo en
Espafia resultd un factor, cuanto menos, a tener en cuenta. Como modelo a seguir por
una parte importante de la poblacion, su imagen habitual al volante de su automovil, su
constante presencia en las revistas de informacion general y en diarios, e incluso las po-
Iémicas que levantaron sus vicisitudes automovilistas ayudaron a hacer del automoévil un
objeto “conveniente y deseable” para los espafioles, y decidid a muchos de los pudientes
a adquirir uno. Su influencia para el establecimiento de nuevas fabricas como La Hispano
Guadalajara esta fuera de discusion, y su figura tras importantes contratos de suministro
a administraciones publicas no es demostrable, pero parece logica.

4.4. CAMBIOS EN LA POLITICA ARANCELARIA. EL COMIENZO DE
UNA LUCHA.

Los aranceles fueron determinantes para el escaso desarrollo de la industria del
motor en Espafia. Ya hemos visto en el capitulo anterior que en el momento de la funda-
cion de la Hispano-Suiza la politica arancelaria se regia por las disposiciones de 1891,
conocido como Arancel Canovas. Este favorecié en buena medida la manufactura side-
rurgica, y por tanto el desarrollo de la industria de la automocion en estos primeros afos.
Pero la situacién no tardd en cambiar, y de ello encontramos los primeros avisos en el
Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Ya en su 42° reunion,
celebrada el 14 de abril de 1906 hallamos una entrada en la que se encargaba al secretario
de dicho consejo la redaccion de “una razonada instancia, que se elevara enseguida al
Excmo. Sr Ministro de Hacienda interesando la rectificacion y unificacion de los epigra-
fes del proyecto de Aranceles de Aduanas, recientemente publicado en la Gaceta”.

En aquellos momentos el Presidente del Gobierno era Segismundo Moret, a la
cabeza del turno liberal tras la dimision de Montero Rios en diciembre de 1905, como
consecuencia de los sucesos de Barcelona y la reaccion de los militares. Moret puso al
frente de Hacienda a Amos Salvador, que habia de hacer frente tanto a una situacion pro-
blematica — las repercusiones del Arancel de 1891 y la Crisis del Algodéon — como a la
vieja doctrina librecambista “a la inglesa” que presidia el pensamiento politico de Moret.

Como senala Carlos Seco’™ “Después de redactado por los conservadores el aran-
cel proteccionista de 1891, que alejo la amenaza de la famosa “base quinta” de Figue-

™ Seco Serrano, Carlos. “La Esparia de Alfonso XIII”, Madrid, Ed. Espasa Calpe SA, 2002. pp 86.
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rola, Moret, en 1893, como Ministro de Estado, sin derogarlo de facto, habia conseguido
desvirtuarlo mediante una serie de convenios internacionales que provocaron la reaccion
de industriales y agricultores, agrupados en la Liga de Productores. Cuando el problema
paso a las cortes, en 1894, la resistencia que en el Senado hallaron, para su legalizacion,
los tratados firmados por Moret, fue tal que acabo por dar al traste con el Gobierno”.

Ya hablamos de la dificil situacién que en el sector industrial, y concretamente en
el textil a consecuencia de la crisis del algodon, se registrd en los primeros afios del siglo.
El problema debia preocupar, l6gicamente, a un experto como Fernandez Villaverde, que
en septiembre de 1903 habia pedido a las Camaras de Comercio su opinidon y asesora-
miento. Tanto la Liga Vizcaina de Productores como el Fomento del Trabajo Nacional
se dirigieron entonces al Gobierno “razonando la necesidad de una previa informacion
publica y la conveniencia de una reforma arancelaria que actualizase la de 1891, enve-
jecida a su juicio”. En esta misma linea desarroll6 su labor Osma, Ministro de Hacienda
con Maura en 1904: dio orden de que la Junta de Aranceles llevase a cabo una revision del
régimen vigente; la informacidn publica se abri6 a través de corporaciones, sociedades y
particulares. Se recibieron 208 informes, en un sentido resueltamente proteccionista. Pero
el proyecto redactado por la Junta no llego a ser de ley, dado el rapido ocaso de la situa-
cion conservadora; por el contrario, la vuelta de los liberales al poder fue mirada como
una amenaza por los propulsores del nuevo arancel. Esa amenaza adquirié caracteres de
“catastrofe” cuando Moret sustituyo a Montero Rios...””

Y sin embargo, el problema suscitado por la Ley de Jurisdicciones parece que
inclin6 a Moret a compensar a Catalufia con una satisfaccion econdémica. De modo
que “El proyecto que Amos Salvador, Ministro de Hacienda, llevo a las Cortes era
casi en su integridad, y con ligeras modificaciones, el mismo dictamen aprobado por
la Junta de Aranceles”

GrAFICO 6.7. Tipo de cambio real de la peseta, 1868-1995 (1868 = 100)
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5 Seco Serrano, Carlos. “La Espariia de Alfonso XIII”, Madrid, Ed. Espasa Calpe SA, 2002. pp 88.
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Por lo que respecta a la industria del automodvil, practicamente representada
en exclusiva por la Hispano-Suiza, se logro la inclusion de un epigrafe dedicado a los
automoviles, que resultaba favorecedor para el desarrollo y crecimiento de la firma.
Asi quedo expresado en el acta correspondiente a la 44 reunién del Consejo de Admi-
nistracion, el 4 de mayo de 1906. La primera entrada dice textualmente:

“Quedar enterado con satisfaccion de la evolucion favorable que por Real
Orden del 20 de Abril ultimo del Ministerio de Hacienda ha obtenido el recurso in-
terpuesto por la sociedad respecto de la creacion de un epigrafe especial en la tarifa
correspondiente de la contribucion de industria y de comercio relativa al tributo de
los talleres de construccion y reparacion de automoviles”’®

Sin embargo, este tema continué coleando en los meses siguientes, porque
en realidad, y aunque aprobado el 23 de marzo mediante un Real Decreto, se abrio
un plazo de un mes para presentar y de dos meses mas resolver éstas quejas. Amos
Salvador se encontré con un aluvion de quejas, de modo que antes de terminar el
proceso hubo de cambiar los derechos de 128 partidas, en las que s6lo hubo doce
variaciones al alza: carbon, metales preciosos, colofonias y breas vegetales, varios
tipos de manufacturas de madera, maquinas de calceta y coronas de flores y plantas.
El resto de las rectificaciones, a la baja, se dieron en manufacturas metalurgicas, pro-
ductos quimicos, hilados y tejidos de diferentes tipos, material eléctrico, maquinaria
y embarcaciones’’.

En general podemos considerar que el arancel suponia una mejora respecto
a las disposiciones anteriores, y asi lo entendieron los responsables de la Hispano-
Suiza. Sin embargo, no todo resultaba positivo, ya que por un lado la importacion de
magquinaria y bienes de equipo se encarecio, y por otro también el de componentes
que resultaban necesarios importar, dado el poco desarrollo de la industria auxiliar
nacional. Con todo, el verdadero problema surgi6 en los meses siguientes, debido a la
paridad peseta — oro. En palabras de Marcela Sabaté™: “La Ley de 1906 sobre pago
en oro de los derechos de aduana no incluia, como hiciera su homonima en 1902,
ninguna escala de reducciones que permitiese salvar en la liquidacion aduanera la
diferencia que separaba la peseta corriente de la paridad aurea”

Asi, la inmediata division de los datos que suministran las estadisticas — re-
caudacion e importaciones — al poner en relacion un numerador pesetas — oro con un
denominador en pesetas-plata, hubiese minusvalorado los calculos de proteccion en
cantidad equivalente a la prima aurea de nuestra moneda. Como consecuencia tanto
del incremento de presion arancelaria como de la conversion de la peseta las impor-
taciones sufrieron un encarecimiento medio del 16,7 %, con el que se mantenia una
politica general ampliamente proteccionista, que afectaba sobre todo a la industria
textil catalana — principal beneficiaria — pero también a las manufacturas siderurgicas
como la Hispano-Suiza. De todos modos, y como hemos apuntado, los problemas de
conversion peseta — oro / peseta real y el incremento en los precios de maquinaria y
componentes auxiliares importados marcaban una clara distancia en los beneficios
frente a las hilaturas.

6 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano Suiza, Barcelona, 1906. Tomo 11, pp 64.

77 Comin, Francisco , Martin Acefia, Pablo y Vallejo, Rafael. “La Hacienda por sus Ministros: la etapa
liberal de 1845 a 1899 ”. Zaragoza, Prensas Universitarias de Zaragoza, 2006.

8 Sabaté Sort, Marcela. “La imprenta industrial de la reforma arancelaria de 1906, Revista de Historia
Industrial n°® 7, 1995, pp 81 - 108.
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GRrAFICO 11.6. Grado de apertura de la economia espariola en relacion
al de la Unién Europea, 1850-2000 (en %)
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De cualquier modo, estaba claro que mientras la Hispano-Suiza fuera la unica
fabrica de automoviles de relevancia en Espafia, el mantenimiento de un arancel espe-
cialmente beneficioso resultaria imposible, ante la demanda creciente de automoviles
y la presion de los grandes fabricantes extranjeros y sus distribuidores en Espafia. Y
desgraciadamente, este panorama no tenia visos de cambiar en un futuro inmediato.

Pero antes de cerrar este apartado hemos de mencionar, siquiera someramente,
otra de las disposiciones legales que vino a beneficiar a la Hispano-Suiza, y fue la
promulgacion, el 14 de febrero de 1907, de la Ley Protectora de la Industria Nacional,
desarrollada posteriormente mediante el reglamento del 23/2/1908.

En palabras de Ramon Tamames esta fue el comienzo de una “politica de apo-
yo directo” a la industria espafiola’, que no se habia dando antes en lineas generales
de un modo tan claro. En principio esta ley estaba mas orientada al desarrollo de co-
municaciones maritimas e industrias navales. Pero en resumen, la ley dictaba que en
los contratos con el Estado s6lo habian de admitirse articulos de produccion nacional,
entendiendo como Estado cualquiera de las administraciones publicas. Aunque de
rebote, y sin que se diera por parte de la Hispano-Suiza gestion alguna en este campo,
se encontrd de alguna manera en una situacion privilegiada, al ser la Ginica empresa
capaz de suministrar vehiculos. Luego veremos que en realidad esto era sobre el pa-
pel, y hacer cumplir la ley llevo a la firma a innumerables reclamaciones y pleitos.

7 Tamames Gomez, Ramon. “la Autarquia espaiiola y las rémoras para el crecimiento econémico poste-
rior”. ICE. 75 Afios de Politica Economica Espariola. Noviembre 2005.
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4.5. LOS PROBLEMAS DE PRODUCCION. HACIA UNA
GRAN FABRICA

La Hispano-Suiza comenz6 sus actividades con las instalaciones adquiridas a J.
Castro, sitas en la calle Floridablanca 54 al 60. Al fundar la Sociedad, ademas, se logro
una importante rebaja en los alquileres merced a un contrato por cinco afos, en los que el
alquiler quedaba fijado en cinco mil quinientas pesetas durante los dos primeros aios, seis
mil el tercero y seis mil quinientas los dos tltimos. De este modo, se vinculaba el futuro
inmediato de la firma a los talleres mencionados.

De la parte industrial, en su totalidad, recaia la responsabilidad sobre Birkigt,
considerandole capaz para la organizacion de los talleres, las solicitudes de compra de la
maquinaria necesaria — subordinando las compras, claro estd, al Consejo de Administra-
cion — asi como el nombramiento de jefes de taller y otras funciones organizativas.

Durante los primeros meses la firma se limit6 a montar los chasis ya existentes y a
ordenar la construccion de dos nuevas series: una de dos unidades del 14HP y la segunda
de cuatro automoviles del nuevo modelo de 20 HP.

En los presupuestos fundacionales se mencionaban expresamente, las condiciones
de explotacion que pasaban:

a) Simplificar y reducir al ultimo limite los gastos de la fabricacion
b) Producir al menos tres automoviles al mes.

En los primeros meses parecia un objetivo facil, tanto que en septiembre de 1904
ya se ordenaba la manufactura de dos series nuevas — aunque las dos primeras no estaban
terminadas, pero si muy avanzadas — con tres chasis de 14 HP y seis de 20 HP. En reali-
dad, al concluir el afio, la firma habia logrado entregar cuatro chasis, una cifra anecdotica
st atendemos al excelso trabajo de reorganizar los talleres por completo y el trabajo adi-
cional del desarrollo de nuevas mecanicas, siendo Birkigt insustituible en ambas tareas, y
especialmente en la ultima.

El problema al que se enfrentaban, y que se haria cada vez mas acuciante era
que el namero de chasis vendidos excedia con mucho el de chasis producidos. El 19 de
noviembre de 1904, con el nombramiento de David Dufour como jefe de talleres®, se
considerd la reorganizacion concluida, aunque la tozuda realidad se encargd de demostrar
que quedaba muchisimo por hacer.

En 1905 la sociedad hubo de hacer frente a la ampliacion de los talleres mediante
el techado y pavimentado del patio, y el arriendo de nuevos locales adyacentes. Con todo
ello, ademas el desembolso en maquinaria, se concluy6 el afio con la entrega de treinta
y dos chasis, es decir, 2,66 al mes, con lo que ni siquiera se alcanzaba la cifra propuesta
inicialmente de tres chasis mensuales. Y 1o malo es que la demanda, merced a la excelente
campaiia de mercadotecnia desarrollada, no paraba de crecer, a la vez que las posibilida-
des de crecimiento de la fabrica se iban terminando.

De cualquier modo, convendria informar, siquiera de modo sucinto, los procesos
de produccion de un automodvil en aquellos afios. Este comenzaba con la fundicion de
buena parte de las piezas: bloques de motor, carteres, pistones, carcasas de la caja de cam-

8 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano Suiza. Barcelona, 1904, Tomo 1, pp 11.
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Imagen de un Hispano-Suiza 40 HP tal y como lo entregaba la fabrica al cliente.

bios, etc. Esta fundicion se hacia en arena, con poca precision y materiales bastos. Como
consecuencia, los mecanizados exigian una mayor labor hasta lograr el acabado final.

Los bastidores de esta época se lograban mediante estampado y templado de cha-
pas de acero, que luego eran remachadas con hierro para la union final. Buena parte de
este trabajo era también manual.

El montaje y ajuste de cada pieza necesitaba de la pericia de un mecanico,
que mediante diferentes herramientas — limas, gubias, etc — lograba una termina-
cioén perfecta, o lo mas proximo a ésta. Una vez terminados los chasis — con la
mecanica completa montada -, era necesario probarlos para acabar de corregir los
posibles defectos. Este proceso, como puede colegirse, era largo y engorroso, y
sobre todo precisaba de un importante incremento de plantilla y maquinaria para
lograr una mayor productividad. Es decir, en estos primeros tiempos ya quedo claro
que el crecimiento de la sociedad pasaba por un entorno de mayores dimensiones en
el que adecuar la produccion a la demanda. Pese a los esfuerzos que en este campo
se hicieron en 1906, el afio concluyd con la entrega de treinta y siete chasis, cinco
unidades mas que en 1905.

Ante esta tesitura existia un nimero limitado de soluciones. Una, propuesta por
el Consejo de Administracion, era contratar la fabricacion de piezas y componentes que
la Hispano-Suiza estaba manufacturando a otras empresas y talleres, nacionales o ex-
tranjeros. Con ello se lograria paliar en parte el problema, al liberar obreros y maquinas.
Pero Damian Mateu, con gran vision, defendié el crecimiento como unica garantia de
supervivencia. En aquellos primeros afios de difusion del automovil la pervivencia de
los talleres y fabricas y la calidad de su manufactura era a menudo cuestionable.

Asi las cosas, era mas logico establecer una gran factoria en la que poder man-
tener la calidad que estaban dando, pero en una escala mucho mayor. Como ya hemos
narrado, asi surgio finalmente la compra de “La Sagrera”, que con el devenir de los afios
se alzd como centro de la gran multinacional Hispano-Suiza.
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4.6. LA GAMA DE HISPANO SUIZA EN 1904 A 1907. EL CAMINO
A LA EXCELENCIA.

El primer modelo producido por la Hispano Suiza fue el 14 HP, a su vez novedad
de la extinta J. Castro. En realidad el 14 HP supuso un escalon importante en el progreso
técnico de Birkigt en esta primera fase de su desarrollo como ingeniero. En palabras de
Emilio Polo:

“Se basa (...) en los célebres 10 HP, de los que ha tomado la estructura basi-
ca, como por ejemplo el chasis recto, con dos largueros de madera armada por angu-
los de hierro™.

Heredaba buena parte de la estructura de su antecesor, incluyendo los ejes, la di-
reccion, la caja de cambios o la transmision. Pero a su vez incorporaba novedades como
la eliminacion definitiva del semichasis interior. En el 14 HP el motor y la caja de cambios
se sujetan directamente a los largueros del bastidor mediante unas prolongaciones o patas
fundidas en los carteres. También se trataba del primer propulsor de cuatro cilindros dise-
flado por Birkigt, con una cilindrada de 2.545 cc y unas cotas internas de 90 x 100 mm.

Dentro del propulsor resultaba novedoso el empleo de dos arboles de levas, uno
para las valvulas de admision y otro para las de escape, situadas tanto unas como otras
debajo de las cdmaras de explosion en T, configuracion habitual en aquellos afios. Este
tipo de distribucion se hizo habitual en todos los Hispano-Suiza de primera época, debido
a su buen rendimiento y fiabilidad.

En realidad, el 14 HP fue el primero y mas pequefio de una gama que Birkigt es-
taba desarrollando para J. Castro, y que veria la luz bajo la marca Hispano-Suiza en cinco
tamafios distintos.

El mas pequefio y con el disefio mas antiguo de este primer catalogo de Hispano-Suiza, no aportaba sino
solidez y fiabilidad, en una época en la que no eran tan comunes.
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El1 20 HP fue un gran éxito comercial,
y ademas incorpord uno de los avan-
ces mas famosos de Birkigt en aquel
momento, el “Chasis acorazado”. En
la foto pueden apreciarse las bandejas
que cierran por debajo el comparti-
mento motor.

El 14 HP podia desarrollar 60 km/h en llano, y estaba concebido como un automo-
vil de gama media—baja. Se produjo entre 1904 y 1908, en nimero de 14 unidades.

El siguiente modelo fue el 20 HP, también conocido como 20/24. Era el siguiente
paso en el escalon citado de modelos con el mismo esquema, pero lo cierto es que resulto
un paso cualitativo. Emilio Polo comenta en su obra®' que “La base mas importante del
éxito inicial de La Hispano —Suiza habia sido el modelo 20 caballos, cuyo primer ejem-
plar fue entregado a comienzos de enero de 1905. Un coche verdaderamente excepcional
para su época, solido y equilibrado...”

El esquema del motor era el mismo que el del 14 HP, pero sus cotas internas de
100 x 120 mm cubicaban 3.768 cc, confiriéndole una potencia efectiva de 30 CV a 1.400
rpm. Su propulsor no so6lo le permitia lograr los 80 km/h, sino salvar fuertes pendientes —
virtud muy apreciada en los automoviles hasta la aparicion de las autopistas — y por ello
puertos de montaiia.

Las primeras unidades todavia montaban el viejo bastidor de madera, pero desde
1905 pasaron a equipar los “chasis acorazados” con suspension trasera por ballesta trans-

81 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 81.
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Pensado para introducir a la firma en el mercado de alta gama, el tipo 40 HP de Hispano-Suiza superaba
los 100 km/h.

versal. En apenas dos afios (1905 — 1907) la Hispano-Suiza vendié 116 unidades de este
modelo, una cifra que habla a las claras no solo de sus bondades técnicas, sino también de
sus virtudes comerciales.

El ultimo de los modelos de cuatro cilindros fue el 40HP, lanzado en 1906. Se trata-
ba de un modelo que podriamos definir de “gama alta”, gracias a su mecénica de 7.440 cc y
su potencia de efectiva de 45 CV. Este modelo superaba con holgura los 100 km/h, y here-
daba tanto el chasis acorazado como la suspension por ballestas de tres cuartos de elipse de
las ultimas series del 20 HP. Construido entre 1906 y 1907, se comercializaron 32 unidades,
cifra que no esta nada mal, habida cuenta su alto precio.

Debemos tener en cuenta el alto grado de innovacion de la Hispano-Suiza, que en
apenas dos anos lanzo dos nuevos modelos, y tenia preparados otros tres en desarrollo. Pese
a que algunos autores — fundamentalmente franceses — insisten en conceder todo el mérito a
Marc Birkigt, no cabe duda alguna de que sin el apoyo total y sin condiciones de los miem-
bros del Consejo de Administracion tal ritmo de innovaciones hubiera resultado imposible.
Hay que tener en cuenta el importante gasto, en materiales y mano de obra, que precisaba la
creacion de cada nueva mecdanica, y a los que los miembros del Consejo nunca expresaron
reticencias o negativas.

En resumen, estos tres modelos representan una rapida evolucion en el modo de ver
los automoviles del ingeniero Birkigt, y su busqueda de productos de alta gama, que con-
tinuara en los dos afos siguientes con los grandes modelos de seis cilindros. El alto grado
entendimiento entre Mateu y Birkigt en estos primeros anos, y su mutuo respeto, llevaban a
la Hispano-Suiza no sélo hacia una gran fabrica, sino una fabrica de grandes automoviles.
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5. LA CONSOLIDACION

5.1. LA ADQUISICION DE “LA SAGRERA”.

En el capitulo anterior pudimos ver la aspiracion de Damidn Mateu de montar una
gran fabrica como solucion a los problemas, hasta que finalmente el Consejo de admi-
nistracion comision6 a Mateu en su reunién del 29 de enero de 1907 para la busqueda de
“una gran finca o de una extensa superficie de terreno dentro de una de las zonas indus-
triales de esta ciudad en donde se puedan construir holgados talleres y dependencias a
proposito para una fabricacion de automoviles en grande escala, quedando autorizados
para invertir en la adquisicion hasta la cantidad de quinientas mil pesetas”.

Este asunto no se demor6 en demasia, porque en la 69 reunion del Consejo de
Administracion, celebrada el 16 de febrero de 1907 — es decir, diecisiete dias después de
nombrar la comision — ya se trato la adquisicion de una finca situada en San Martin de
Provensals, en el nimero 279 de la calle de La Sagrera. Se trataba de una propiedad de
750.000 palmos cuadrados, que en conversion a métrico decimal supondria unos 25.333
metros cuadrados®? , dentro de los cuales se encontraba una antigua fabrica de harinas, la
Farinera Grau, que aiin conservaba elementos como un gran generador de vapor y otros
utiles. La escritura de compra se firmo pocos dias después, el 24 de febrero, ante el nota-
rio Carlos Soldevilla, y el precio de compra fue de 450.000 pesetas. A la firma del contra-
to se pag6 la mitad, con dinero adelantado de su patrimonio personal por Damidn Mateu
(125.000 pesetas) y el consejero Tomas Recolons (100.000 pesetas), comprometiéndose
la sociedad a devolverles dichas cantidades cuando se vendieran las acciones de la tltima
emision que habian quedado en cartera. El resto del importe quedaba aplazado un afio con
garantia hipotecaria.

Como vemos, Damian Mateu no dudaba en desembolsar grandes cantidades de di-
nero propio para sacar adelante los proyectos mas cruciales de la Hispano-Suiza. Hechos
de este tipo se produciran en adelante con cierta frecuencia, a pesar de la buena marcha
de la empresa. Financieramente, la solvencia de Mateu resulto el respaldo que necesitaba
la marca en los momentos mas dificiles, y que no hubiera encontrado en entidades como
los bancos, hecho que si ocurria en otros paises®.

Asi se cerro la adquisicion de la gran fabrica que pronto fue conocida como “La
Sagrera”, cuya importancia trascendio a la Hispano-Suiza, siendo también la primera
factoria de ENASA—Pegaso, aunque para eso serian necesarios muchos afos, una Guerra
Civil y otra Mundial.

De cualquier manera, en la compra del edificio y los terrenos se encontraba sola-
mente el pistoletazo de salida. Era necesario acondicionar e instalar la maquinaria, orga-
nizar la factoria por secciones y departamentos, etc. En un principio la responsabilidad
de tal organizacion debia recaer sobre Marc Birkigt, en tanto director técnico de la firma.
Pero Mateu supo ver rapidamente que el suizo se encontraba agobiado de trabajo, tanto

82 Se ha usado para la conversion la tabla de medidas agrarias de la provincia de Barcelona en aquellos afios.
8 Ford y FIAT son dos buenos ejemplos. El primero logré financiacion a medida que crecia, mientras la
segunda contaba con apoyo bancario desde su fundacién, siendo varios bancos italianos socios fundadores.
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La adquisicion de la fabrica de la Sagrera fue una apuesta de Damian Mateu por la consolidacion de
la Hispano-Suiza.

por el desarrollo de nuevos modelos como por la continua reorganizacion de las instala-
ciones de la calle Floridablanca. Asi las cosas, optd por instar al consejo a convocar un
concurso para encontrar arquitectos o ingenieros industriales que se hicieran cargo del
proyecto, y lo llevaran a cabo con la maxima celeridad.

Como habiamos mencionado antes, La Sagrera se adquirié con un inquilino cuyo
contrato expiraba en diciembre de 1910. Fue necesario esperar, por tanto, a la salida del
sefior Rabel (el arrendatario) para tomar posesion de la nueva propiedad de la marca. De
cualquier modo los preparativos habian resultado acertados, de modo que en mayo de 1911,
s6lo cuatro meses después recibir las llaves de La Sagrera, las obras de acondicionamiento
estaban concluidas y se pudo iniciar el traslado de maquinaria, que s6lo dur6é un mes.

No acabaron ahi los problemas, pues los imponderables suelen surgir, especial-
mente en todas las aventuras ambiciosas por ser mas los elementos en juego. Asi, el 8 de
julio se averiaron de gravedad los sistemas de transmision de la maquinaria de los talleres.
Ante la posibilidad de que la reparacion se prolongara durante varias semanas, se decidid
alquilar varios generadores eléctricos, cuyo coste era de 50 pesetas mensuales. Las ave-
rias se sucedieron, dando nuevos quebraderos de cabeza, de modo que el 18 de septiem-
bre el Consejo decidi6 interponer una demanda judicial contra la empresa instaladora, la
Compania de Construcciones Mecanicas y Eléctricas de Barcelona.

Este fue el comienzo de un periodo complicado para la marca, que analizaremos
en detalle en los siguientes apartados. Si hemos querido iniciar el capitulo con La Sagrera
es porque supone la culminacion de un proceso y el inicio de otro, y en definitiva, el esta-
blecimiento de “la casa” de La Hispano-Suiza hasta el final de su historia. Fue aqui donde
se gestaron los mayores logros de la marca y, ain cuando las factorias francesas alcanza-
ran mayor tamafio y reconocimiento, la gestion y direccion del grupo se tomaron desde
alli. Es mas, la casualidad quiso que Birkigt retornara a La Sagrera para realizar el altimo
disefio de la Hispano—Suiza, el camion G66, que a la postre resulto el primer Pegaso.
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5.2. EL SALON DEL AUTOMOVIL DE EN ESPANA.

Del 4 al 19 de mayo de 1907 tuvo lugar, en
el Palacio de Bellas Artes de Madrid el I Salon del
Automovil o, mas concretamente, la “Primera Expo-
sicion Internacional de Automovilismo, Ciclismo y
Deportes”. El acontecimiento supuso un hito, dada la
importancia del evento y el retraso con el que respec-
to a otras naciones se producia. La iniciativa partio de
la Camara Sindical Espafola de Ciclismo y Automo-
vilismo, presidida por Hilario Crespo. Répidamente
se sumaron a ella personalidades, entidades y empre-
sas, comenzando por la Casa Real y continuando por PEX I CONAL
el RACE El mismo pre§idente del primerNCIub auto- AUTOMOVILISMO
movilista de nuestro pais, el Conde de Penalver, fue o ok By
elegido para presidir la comisién organizadora del ' LRty
certamen. El resto de los integrantes fueron Hilario
Crespo, el marqués de Santa Cruz, del Marqués de
Rafal, el Duque de Zaragoza, el senor Garcia Rivero,
el Conde del Valle, Don Guido Guiarreta, el sefior
Pérez de Guzman, don Francisco Lozano y don Ledn
Thierry. Fue nombrado asimismo un Comité de Ho-
nor, presidido por D. Alfonso XIII, y completado con los clubes automovilisticos de Bél-
gica, Francia, Gran Bretafia, Alemania, Italia y Estados Unidos.

=B -MAYD 1607
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Como curiosidad podemos sefialar que la entrada costaba una peseta, salvo los sa-
bados y los domingos. El salon contaba con servicio de cafeteria, salon de lectura, correos
y telégrafos, etc. La decoracion general del pabellon se encomendo a los sefiores Juncau
y Jallot, de Paris, que entre otros elementos emplearon 2.000 banderas®.

Ochenta y cuatro expositores acudieron a este salon, y entre ellos se contaban fa-
bricantes de automoviles de todo el mundo, asi como productores de aceites y fabricantes
de neumaticos, faros y otros elementos auxiliares. La flor y nata de la industria francesa
hizo acto de presencia, con fabricantes tan destacados como Charron, Panhard & Levas-
sor, Renault Freres, Motobloc, Delahaye, Berliet, Darraqe, Peugeot, De Dion Bouton, etc.
También estaban presentes las primeras espadas alemanas, de la mano de Mercedes, Benz
y Daimler, ademads de otras menos conocidas como SAG o Protos. Los italianos mostra-
ban sus modernos FIAT o Bianchi, y los britanicos los Daimler, Iris y Austin.

La representacion espanola corria a cargo de Hispano-Suiza y de una nueva mar-
ca, Iberia, que mostraba en su stand dos chasis, un doble phaeton con carroceria de junco
construida por Bard y una doble berlina con carroceria de Trigo. Por supuesto, la Hispa-
no-Suiza habia prestado la maxima atencion al evento, comenzando por enviar al director
comercial, José Puntas, para que contratara un estand grande y bien situado. Tal como
hemos contado, la firma presentd cuatro automéviles:

“Esta sociedad, que en poco tiempo ha dado muestras tan brillantes de su vita-
lidad, presenta en soberbia instalacion de hierro forjado, que llama poderosamente la
atencion, magnificos modelos de su fabricacion, que nos demuestran los progresos de la
industria nacional de automoviles.

8 Gran Vida. Ano V, N° 47, Madrid, abril de 1907.
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La Hispano-Suiza apoy6 la celebracion de la primera exposicion automovilista espafiola, en la que
monté un cuidado stand.

El chasis de exposicion de 40 HP es justamente admirado, y a su lado, monta-
do al aire para su comodo examen, un grupo motor 20/24 HP nos muestra la sencillez
de su mecanismo.

En el mismo stand contemplamos una limousine 40 HP, de irreprochable carros-
serie Vidal, un landaulet 40 HP, un landaulet limousine 20/24 y un doble phaetom 20/24.

Ademas de estos modelos, los visitantes podran admirar un nuevo coche seis cilin-
dros, que estard a disposicion de cuantos los deseen”.*

La descripcidn, si bien breve, pone de relieve el empeno de la Hispano-Suiza
para apoyar el certamen y a su vez para darse a conocer como constructora de pres-
tigio. La decoracion, realizada en forja, consistia en un gran arco con un peso de
seis toneladas y estaba construido en hierro, y adornado al estilo “Belle Epoque” con
bronce, madera de roble y cristales de Baccarat y Cloissoné. Tal exceso, si podemos
considerarlo asi, costd la nada despreciable cantidad de 20.000 pesetas®e.

Por lo demés, el Salon fue considerado un éxito: la afluencia de publico se
hizo notar, y los constructores recibieron numerosos pedidos, aunque netamente infe-
riores a los logrados en salones con mas tradicion. La Hispano-Suiza, que ademas de

8 “Gran Vida”. Afio V, N° 47, Madrid, abril de 1907.
% Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 112.
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los coches del estand trasladé dos para demostraciones en la calle, también saldo6 el
evento con una buena impresion.

Pero en definitiva, se tratd de un hito, puesto que estamos hablando del primer Sa-
16n del Automovil celebrado en Espana. Y salvo la ficticia Iberia, que finalmente no paso
de una buena intencion, la Ginica constructora nacional presente fue la Hispano-Suiza.

5.3. CONTEXTO SOCIOPOLITICO DE 1907.

En apartados anteriores tuvimos ocasion de ver los graves problemas a los que hu-
bieron de hacer frente los lideres del Partido Liberal, y sus consecuencias. Fundamental-
mente, la herencia que recibié Antonio Maura el 27 de enero de 1907, cuando fue llamado
a formar Gobierno como jefe del Partido Conservador era compleja, con temas como la
famosa “Ley de Jurisdicciones” (1906), la creacion de la Solidaridad Catalana, la renova-
cion de la violencia anarquista — destacando el atentado de Mateo Morral contra el Rey -y
el Arancel Salvador. En su programa regeneracionista Maura tenia muchos otros asuntos
importantes sobre los que trabajar, contando entre sus proyectos la “Ley Electoral”, el
descuaje del caciquismo y o la deuda de la Guerra de Cuba, pero algunos de los proble-
mas mencionados anteriormente finalmente absorbieron mucho de su tiempo y energia

5.3.1 Victoria electoral de la Lliga Regionalista y Solidaridad
Catalana. Auge del nacionalismo.

El 14 de abril se hizo publico el “Manifiesto del Tiboli”, es decir, el programa elec-
toral de Solidaridad Catalana. Este documento marcaba cuatro objetivos fundamentales: la
derogacion de la Ley de Jurisdicciones, la creacion de organismos regionales (con hacienda
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propia) responsables de la educacion, la beneficencia y las obras publicas, la restitucion de
los municipios a su funcion de sociedades culturales autonomas y el estudio de “las renova-
ciones que la evolucion de los tiempos aconsejan realizar en el cuerpo del derecho civil®””’

Entre la publicacion del manifiesto y las elecciones, un nuevo atentado vino a
complicar aiin més las cosas: Cambo, lider de la Solidaridad Catalana, fue herido en
Hostalfrancs por partidarios violentos de Lerroux. Todo parece indicar que esto acabo
por decantar la balanza de los votantes, que acudieron en masa a las urnas, de modo que
Solidaridad Catalana logro6 el 71 % de los votos en Barcelona, y el 57 % en el resto de
Cataluna.

En teoria este hecho no debia complicar demasiado la gestion de Maura, que ya
tenia en mente, antes de acceder a la Presidencia, un proyecto de su “Ley de Bases de
la Administracion Local”, cuyos fines eran altamente descentralizadores. Sin embargo,
Maura hubo de enfrentarse a un programa Solidario muy difuso a la hora de concretar las
reformas, y la hostilidad de los viejos liberales como Moret. Logrd, sin embargo un acer-
camiento a Cambd, que hizo concebir esperanzas. Sin embargo, parte de la Solidaridad,
los mas extremistas como la Esquerra Republicana, se opusieron a éste y otros proyectos,
especialmente en el proceso de aprobacion de la Ley Antiterrorista.

Cambo, por no romper la imagen de la Solidaridad, hubo de alienarse con el resto
de formaciones catalanas, tratando a la vez de hacer malabarismos en su deseo de enten-
derse con Maura.

En el ultimo trimestre Maura ya habia aceptado que su proyecto de “Ley de Ad-
ministraciones” no iba a tener, precisamente, una tramitacion rapida. Falsas acusaciones
de corrupcion vinieron a enredar mas aun las cosas, aplazando el que debia haber sido
proyecto estrella de Maura, y en parte una solu-
cion a las reivindicaciones catalanas, tras 5.500 [ L P

¢ P8

discursos en las Cortes, y nada menos que 2.800
enmiendas®. ety

10 80
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5.3.2. Solidaridad Obrera.
reorganizacion anarquista.

Hemos de destacar que mientras en el res-
to de Europa una parte importante del movimiento
anarquista comenzaba a reprobar los atentados te-
rroristas y los métodos violentos —el mismo Ko-
protkin, eminente partidario de la “propaganda por
el hecho- habia acabado por admitir que “Una es-
tructura basada en siglos de historia no puede ser
destruida por unos cuantos kilos de explosivos”.
Sin embargo, en Espafia y Portugal una parte de
los anarquistas continuaban defendiendo las tesis ATTENTAT -CONTRE LE ROI DESPAGNE
de Malatesta, Cafiero o Brousse. Incluso anarquis- e

87 Seco Serrano, Carlos. “La Esparia de Alfonso XIII”. Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002.
8 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Esparia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA. 2004. pp 238.
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El recrudecimiento de la violencia anarquista tuvo su punto algido en el atentado de Mateo Morral
contra Alfonso XIII, el dia del enlace real.

tas “intelectuales”, de una extraccion social mas alta que los militantes habituales — obreros
manuales y jornaleros — como era la familia Montseny o Francisco Ferrer, sin cometer aten-
tados, los justificaron a menudo. Alin hoy se especula con la relacién entre Mateo Morral y
Ferrer, que sin llegar a ser concluyente, siempre resulta orientativo.

El anarquismo fue creciendo como problema a medida que avanzaba el segundo lustro
de la primera década del Siglo XX. En Espaia, ademas de los magnicidios o los intentos de es-
tos, comenzo una campafa de terrorismo con bombas colocadas aleatoriamente en las calles,
con protagonistas tan despreciables como Joan Rull y Queralto. A esto se sumo la preocupa-
cion por atentados tan relevantes como el asesinato del Rey de Portugal, Carlos I 'y su herede-
ro el principe Luis Felipe en un atentado, en el que también result6 herido el infante Manuel.

Pero en realidad el anarquismo distaba mucho de estar organizado, y la mayoria de los
atentados corria a cargo de individuos o pequenios grupos que actuaban por iniciativa propia,
sin 6rdenes directas o conexiones con una organizacion. En la primera década del siglo el
anarquismo habia encontrado dos semilleros especialmente fructiferos en el campo andaluz y
en las fabricas catalanas. Con todo, en 1903 no contaban con mas de 50.000 afiliados en toda
Espafia. En realidad, la falta de organizacion era mds una cuestion interna, de rechazo a la
autoridad y por ello a la formacion de entidades estructuradas, que obra de sus enemigos, cuya
labor se limité mas a la lucha callejera.

Sin embargo, este estado de cosas no estaba llamado a continuar asi. En 1904 los
grupos anarquistas crearon un embrion de sindicato denominado Federacion Obrera. En 1907
dieron un paso mas, al crear la Solidaridad Obrera, que trascendia al mismo ideal anarquista,
al unir las ideas de Bakunin y las del sindicalista francés Fernand Pelloutier agrupando mas
de 50 sociedades obreras barcelonesas, e integrando incluso republicanos radicales y a socia-
listas, con el fin comun de sustituir el capitalismo por una organizacion obrera transformada
en régimen de trabajo®. De este modo se dio un paso mas, en una organizacion que en 1910
era ya absolutamente acrata, dando lugar, como veremos, a la Confederacion Nacional del
Trabajo, la forma definitiva del sindicato anarquista que se mantuvo hasta el final de la Guerra
Civil. Figuras de gran renombre entre las filas acratas, como Angel Pestafia, lideraron esta
etapa de “sindicalismo revolucionario”. La organizacion de las huelgas gano en eficacia,
y éstas se fueron recrudeciendo a medida que pasaban los afios.

8 Nufiez de Arena, M. y Tufién de Lara, M. “Historia del Movimiento obrero espariol”. Barcelona, Ed
Nova Terra. 1979. pp 77.
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5.3.3. El gobierno de Maura.

En enero de 1907, como ya hemos men-
cionado, Antonio Maura fue llamado por el Rey a
formar gobierno, ante el agotamiento y division de
los liberales. Considerado un regeneracionista de
la Restauracion, accedio al poder con un programa
serio que intentd llevar a la practica, convencido
de que el régimen contaba cada vez con menor
apoyo popular. Era consciente de que la alternan-
cia dejaba fuera de toda opcion a los regionalistas
— nacionalistas, a los republicanos, a los carlistas,
a los socialistas... y ademas, las viejas costumbres
caciquiles amanaban las elecciones hasta el punto
de que en muchas zonas los resultados distaban de
ser representativos. También era muy consciente
de la decadencia del pais, y contaba con el ple-
no apoyo de su partido — algo que en los ultimos
tiempos no habia sido habitual, ni entre liberales ni
entre conservadores — aunque en su contra jugaba
su caracter vehemente, su tozudez y su audacia,
defectos resefables en un politico que, como Mau-
ra, rara vez rehuia la confrontacion.

Antonio Maura, cabeza del Partido
Conservador, y Presidente del Gobierno
entre 1907 y 1909.

Desde la misma formacion de gobierno, con significados “villaverdistas” y “silve-
listas” y exclusion de “gamacistas” se puede apreciar la intencion de Maura de lograr un
mandato estable y consensuado, al menos en su partido, para hacer frente a su programa.
Dentro de las reformas urgentes para ¢l estaban la “Ley de Bases”, con la que intent6
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La Semana Tragica de Barcelona marco social y politicamente el final de la década

acabar con el caciquismo y de paso descentralizar el Estado, y la reforma de la desapare-
cida Marina de Guerra, con la reorganizacion de la Armada y la adquisicion de una flota
compuesta por tres acorazados modernos, tres cruceros, veinticuatro torpederos y cuatro
cafioneros. Lanueva Ley electoral buscaba unos comicios limpios, y logr6 su aprobacion
muy rapidamente, igual que la “Ley para la Proteccion de la Industria Nacional”, de la
que ya hemos hablado.

Sin embargo, el politico conservador hubo de hacer frente a otros problemas, con
los que no habia contado, y a la postre acabaron con su Gobierno. La publicacion de
falsos escandalos, promovida por la oposicion republicana fue el primer golpe. Pero la
primera crisis real lleg6é con uno de los primeros enfrentamientos de Espaiia en el Rif.

La cuestion de Africa llevaba coleando desde el Desastre del 98. La nueva politica
imperialista de casi todas las potencias europeas — incluidas Alemania, Italia y Portugal —
y Estados Unidos tuvo como consecuencia varias crisis — la mas conocida en Fashoda - y
una reordenacion de las posesiones africanas de los paises europeos, incluidos Portugal
o Bélgica.

En general, los gobernantes espafioles fueron reticentes a ampliar las plazas de
Ceuta y Melilla, Guinea y el Rio de Oro, ante el ambiente general de desanimo, antimili-
tarista y poco dado a aventuras. Por otro lado, en el &mbito internacional la debilidad de
Espafia podia suponer un “desguace” del pais, como ocurriera con Polonia. La mencién
de lord Salisbury a nuestro pais como “nacién moribunda” suponia un claro peligro. Se
llegd a mencionar en la Conferencia Internacional de la Haya de 1899 la posibilidad de
compensar a Francia por sus pérdidas de Alsacia y Lorena cediéndole Catalufia, Aragon

113



y parte de Navarra. En principio era un disparate, pero tales declaraciones no dejaban de
sembrar la preocupacion en un pais con el Ejército gravemente mermado y desmoraliza-
do, y su Armada extinguida.

Asi pues, la reticencia a ampliar las posesiones espafiolas en torno a Ceuta y Meli-
1la hizo que se desaprovecharan las ventajosas condiciones ofrecidas por Francia en el tra-
tado fallido de 1902. El convenio de 1904 era claramente peor, lo que traté de remediarse
en la Conferencia de Algeciras de 1906. Paralelamente, Espafia logré el apoyo de Francia
e Inglaterra para la defensa de sus islas, puertos y puntos de costa, ante la agresiva politica
exterior alemana. Mientras Francia iniciaba acciones de ocupacion en Marruecos, Espafia
continu6 basicamente reticente a toda accion militar, salvo pequefias acciones destinadas
a proteger sus plazas o a evitar el contrabando. De todos modos, la tension por la situacion
interna de Marruecos y las agresiones a obreros de concesiones mineras espafolas en los
alrededores de Melilla acabaron por estallar el 9 de julio, con enfrentamientos armados
entre el ejéreito espafiol y los rifefios. Acababa de empezar la llamada Guerra de Melilla.

En principio esta no debia haber supuesto un problema excesivamente grave. Los
problemas de verdad surgieron cuando el general Marina, Comandante General de Meli-
l1a, solicit6 refuerzos. El Ministro de la Guerra Fernando Primo de Rivera, viendo el cariz
que tomaba el asunto, habia dejado preparada una Division Reforzada que tras su cese, en
marzo, fue disuelta por el nuevo Ministro, Arsenio Linares.

Se moviliz6 a los Cazadores de Barcelona, una unidad que contaba en sus filas con
numerosos reservistas, casados y padres de familia. El resultado fue una huelga general que
desemboco en una voragine de disturbios conocida como “La Semana Tragica de Barcelona”.

Los gravisimos incidentes subieron un escalon con la aplicacion de la Ley de Ju-
risdicciones. Pero la campana internacional desatada por anarquistas, socialistas y repu-
blicanos contra las sentencias y ejecuciones subid de tono hasta ser excesiva. Y por otra
parte, Moret, con una clara falta de vision de Estado, decidi6 sacar partido y debilitar al
Gobierno de sus naturales rivales.

Durante el resto del verano la atencion estuvo centrada en la campana de Meli-
lla, que se saldd con victorias espafiolas en los pocos hechos de armas resefiables que
hubo. En tal situacion, lo 16gico hubiera sido retrasar la apertura de Cortes, pero rehuir el
combate no iba con la personalidad de Maura, de modo que acudi6é con normalidad, para
encontrarse una solida oposicion y la respuesta titubeante de su propio partido. El ataque
de los liberales, capitaneados por Moret, fue de una contundencia inusual. Finalmente, el
21 de octubre de 1909, Maura presentd su dimision, aunque como mera formalidad, con-
vencido de que el Rey ratificaria su confianza. No fue asi, y ademas de provocar la caida
del gobierno de Maura, llen6 de resentimiento al politico y de decepcion al monarca.

El inicio de las guerras en Marruecos, que se prolongaron en el tiempo hasta la
Dictadura de Primo de Rivera, forzaron la modernizacion del ejército, que entre otras
cosas comenz6 a fijar su vista en los modernos camiones y automodviles como modo
de acelerar los desplazamientos de tropas y el suministro de material. Gracias a ello,
Hispano-Suiza encontrd en los afios posteriores un cliente cuyas demandas fueron cre-
ciendo hasta alcanzar una importancia cierta. Por otro lado, la inestabilidad creada por la
dimision de Maura y los problemas derivados en afios posteriores por los incidentes de la
“Semana Tragica” afectaron no sélo a la Hispano-Suiza, sino a buena parte de la industria
barcelonesa, como veremos en apartados posteriores.
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5.4 LA TECNICA EN LA HISPANO-SUIZA.

En 1907 el catalogo de la firma barcelonesa recibid una completa remodelacion,
con el lanzamiento de nuevos modelos y la aplicacién de mejoras sustanciales en los anti-
guos. Para empezar, fue finalmente comercializado el modelo de seis cilindros 60/75 HP,
a la vez que se presento otro seis cilindros mas pequefio, cuya manufactura inicial estaba
prevista para 1908, y que recibio la denominacion de 30/40 HP. A la vez que aseguraba
la gama alta, la firma decidi6 lanzar un coche méas popular, el 12/15 HP, que debia susti-
tuir al 14 HP, uno de los mas antiguos del catdlogo. En la zona media se mantuvieron los
20/30 y el 40 HP.

La aportacion mas importante de Birkigt a estas mecanicas fue el engrase a pre-
sion, un salto cualitativo importante sin ser esencialmente innovador. La sustitucion del
viejo engrase a barbotaje permitia un mayor régimen de motor a la vez que simplificaba
la conduccion. Basicamente, el barbotaje consistia en un deposito de aceite con una tu-
beria que pasaba por el cuadro de instrumentos, y en el que el chofer regulaba mediante
un grifo el paso del lubricante al motor, incrementandolo o reduciéndolo a medida que
se subia o bajaba el régimen de motor. Con el engrase a presion, era la misma bomba de
engrase la que regula el caudal del lubricante, que no circula fuera del motor, al hacer de
deposito el mismo carter.

Pero ademas, en el nuevo 12/15, Birkigt pudo construir motores monobloque,
gracias a la mejora en las técnicas de fundicion. Esto suponia una clara mejora respecto a
las mecénicas de un bloque por cilindro, al hacer mas compacto y resistente el propulsor.

12 HP.

ca.:),c Lansversale

3 Ve

Vi n1z

Esquema del motor de 12 HP de la Hispano-Suiza, con engrase a presion y un solo bloque.
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Los precios de estos modelos eran bastante contenidos para su calidad, e iban
desde las 9.000 pesetas del modelo inferior, a las 28.000 del mas potente. El lector debe
entender que estamos hablando so6lo del precio de los chasis, y que el comprador debia
acudir después a un carrocero que vistiera esta mecanica, una practica usual para los fa-
bricantes de automoviles en aquella época.

5.4.1. Ejemplos de la competencia internacional automovilista.

El automoévil avanzaba técnicamente a pasos de gigante en aquellos afios, em-
pujado en buena manera por una demanda creciente, y a su vez obligaba a evolucionar
la técnica en otras areas, como la metalurgica. Los Hispano-Suiza, a estas alturas eran
automoviles fiables y de excelente rendimiento, pero conviene situarlos en el panorama
internacional para comparar sus ventajas e inconvenientes respecto a su competencia.

Comenzaremos por echar un vistazo al pais que mas esfuerzos puso en el desarro-
llo del automovil: Francia. En nuestro vecino la voz cantante continuaban llevandola las
“viejas” marcas, como Panhard & Levassor, De Dion Bouton, Delahaye, Mors o Renault.
En esencia sus coches eran bastante similares a los Hispano-Suiza en cuanto a técnica: el
Panhard & Levassor X1, lanzado en 1907, es un buen ejemplo. Este automévil contaba
con una mecénica de cuatro cilindros en cuatro bloques, y mantenia el engrase a barboteo.
También mantenia el bastidor de madera forrado de chapa estampada, mas anticuado,
pesado y menos eficiente que el “chasis acorazado” de la Hispano-Suiza.

En Gran Bretana se hace imprescindible fijar la vista en la Rolls — Royce, una firma
nacida en el mismo afio que
la Hispano-Suiza, es decir, en
1904. Henry Royce era un ex-
celente técnico que tras sus pri-
meros pinitos como constructor ¢
se asocio con Charles Steward ,Ql
Rolls, un aficionado al automo- 4 5
vil, de desahogada economiay
con muchos contactos entre la
clase pudiente britanica. Para
1907 su modelo 40/50 Silver
Ghost habia sido proclamado N .
por la revista Autocar como el i S

e o -

33 : 2990 B . . 7 o < .
mejor coche del mundo™.  panhard & Levassor continuaba siendo una marca de prestigio.
Basicamente se trataba de un  En la foto, un Tipo X1.

seis cilindros en dos bloques de

tres cilindros, con valvulas laterales y cdmaras en L. Su chasis era de dos largueros metalicos,
y desde su lanzamiento se caracterizo por la suavidad de su mecanica y la excelente potencia
que proporcionaba el gran motor de 7.036 cc, que ademas resulto solido y fiable, hasta el pun-
to de que existen ejemplares con un millén de kilometros recorridos sin que hayan precisado
reparaciones a fondo. Con el 40/50 HP la técnica britanica dio un salto de gigante, no tanto por
innovacion sino por perfeccion de la ingenieria desarrollada hasta entonces, y sobre todo por
el prestigio logrado respecto a sus sempiternos competidores galos.

% Georgeano, Nick. “The Beaulieu Encyclopedia of the automobile” Vol 1, London, Fitzroy Dearborn
Publishers, 2000, pp 1354.
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El Silver Ghost era un gran coche, que
hizo ganar una fama imperecedera a Rolls-
Royce.

En Alemania las firmas mas destacadas eran, como es logico, Benz y Daimler.
La primera basaba su gama en mecanicas de cuatro cilindros convencionales, disefio de
Hans Nivel. Como otros constructores, buscd prestigio en la perfeccion mas que en la
innovacion, aunque en esta época también desarrolld potentisimo automoviles de carre-
ras, como el Blitz-Benz, que ostent6 todos los récords de velocidad durante anos. En
1909, sin embargo, adquiri6 la patente Knigth para motores sin valvulas o “de camisetas”.
Se trataba de una mecanica muy novedosa disefiada por el norteamericano Charles Yale
Knight, que a pesar de funcionar bajo el principio de los cuatro tiempos prescindia de las
valvulas, sustituyéndolas por unas camisas moéviles que hacian coincidir unas lumbreras
de admision y escape en los momentos pertinentes. Este motor presentaba varias venta-
jas, como su silencioso funcionamiento, su mayor eficacia volumétrica, incremento del
régimen motor y durabilidad, aunque también era mas caro de construir, necesitaba un
mantenimiento muy estricto y tenia un consumo muy alto de aceite.
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Benz 37/70 HP. Esquema del motor Knigth sin valvulas, profusamente empleado por fabricantes
europeos como Benz y Daimler.

Por otro lado encontramos a Mercedes, la marca comercial de Daimler, que en 1907
sufrio la salida de Wilhelm Maybach, su jefe de disefio, siendo sustituido por Paul Daimler.
La firma habia logrado un prestigio internacional dificil de igualar gracias a su modelo
Simplex, de cuatro cilindros en dos bloques, que es considerado por muchos como el pri-

mer automovil moderno, o el prime-
1o que no era “un carro motorizado”,
aunque a estas alturas el disefio tenia
seis afios. A partir de 1908 Mercedes
adopt6 también la mecdnica Knight,
aunque mantuvo sus modelos de
cuatro y seis cilindros convenciona-
les (45 y 37/70 HP).

En Italia crecian varios cons-
tructores, entre los que destacaban
FIAT, Itala, Issota-Fraschini o Lan-
cia. En el pais transalpino las marcas
no proliferaron en el numero que lo
hicieron en otras naciones, aunque a
cambio en su mayoria producian auto-
moviles de altisima calidad. En aque-

AMERICAN MERCEDES

70 H. P. Demi Limousine Touring Car
$10,000.00

This is the Handsomest Car in the World.  Something Entirely New. Immediate Delivery

DAIMLER MFG. CO., Factory, Long Island City, L. L.

SALESROOM, 1777 BROADWAY, NEW YORK

AMERICAN MERCEDES

Daimler era la otra gran empresa germana, aunque co-
mercializaba sus coches bajo la marca Mercedes.

lla época la mas potente de las firmas era FIAT, que en 1907 lanz6 su primer modelo de seis
cilindros, con mas de 11.000 cc. Hasta 1908 no fabric6 un “‘coche popular”, siendo este un cuatro
cilindros de 2.200 cc, que se vendié muy bien en todo el mundo como taxi. La gama de FIAT era
muy completa, con seis modelos, la mayor parte de ellos — salvo el seis cilindros — con motores
de cuatro cilindros en dos bloques. Asimismo FIAT se habia labrado una buena reputacion en las
carreras, gracias a potentes modelos de cilindradas como el 60HP de 11.000 cc.

Por ultimo trataremos a Estados Unidos, pais en el que la industria automovilista ha-

bia crecido de una manera exponencial,

NN SN

aunque sus fabricantes se mostraban
muy conservadores en cuanto a la técni-
ca. Buena prueba de ello es que Charles

En 1907 y 1908 se sucedieron las victorias
de FIAT en pruebas de toda Europa, dando
a la marca italiana un importante renombre.
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Yale Knight, a pesar de ser norteamericano, no
logré vender la patente de su motor a ninguno
de sus compatriotas, encontrando mucho mas
receptivos a britanicos, alemanes o franceses,
como ya hemos visto. Un claro ejemplo de la
simplicidad técnica norteamericana es la histo-
ria de Cadillac, que desde 1903 hasta 1909 solo
produjo mecanicas de un cilindro basadas en el
disefio de Henry Leland. Sus cifras de ventas,
verdaderamente sobresalientes resultarian inve-
rosimiles para un europeo, viendo lo primitivo
de los disefios de la marca de Detroit. No fue  Aunque su produccion en 1907 era importan-
hasta 1909, cuando Cadillac habia fabricado ya  te en nimero, una marca de prestigio como

mas de 16.000 coches. cuando lanzo su primer Cadillac s6lo ofrecia una mecanica de un
cuatro cilindros ’ cilindro, muy rudimentaria técnicamente.

5.5. LA CRISIS DE 1907 Y SUS CONSECUENCIAS.

Poco conocida hoy, por sus escasos efectos en Espafa, la Crisis de 1907 tuvo
consecuencias dando lugar a soluciones cuyos efectos aun estan vigentes. Basicamente se
tratd de una de las primeras crisis graves del capitalismo moderno, tras la de 1873, por lo
que podria decirse que pillo por sorpresa a la sociedad norteamericana, a sus politicos y
financieros, y supuso un antecedente claro de crisis posteriores.

La Crisis de 1907 tuvo lugar en un escenario de crecimiento de un 7% aproxima-
do en la economia norteamericana, aunque el terremoto de San Francisco de 1906 habia
provocado tan graves dafos que en general podriamos decir que cre6 una cierta vulnera-
bilidad de dicha economia, cuyos efectos llevaban varios meses notdndose. Basicamente,
entre septiembre de 1906 y marzo de 1907 el mercado de valores cayé un 7,7 %, y a lo
largo del mes de marzo se produjo otra caida de un 9,8%, en un proceso que fue conocido
como “el panico del hombre rico”. Cuando llegd septiembre, las pérdidas acumuladas
alcanzaban el 24,4%, y se habian extendido a otras Bolsas, como la de Tokio o la de Ham-
burgo. La crisis, sin ser aun verdaderamente grave, llevaba meses creando desconfianza y
miedo, retrayendo el consumo y la inversion.

En este escenario, a mediados de octubre, un conocido financiero, F. A. Hein-
ze, que habia hecho una inmensa fortuna especulando con el cobre, decidi6 realizar una
arriesgadisima operacion especulativa, al lanzar lo que hoy conocemos como una OPA
sobre United Cooper Company. Dado que sus propios recursos y los del banco que presi-
dia, el Mercantile National Bank eran insuficientes, involucrd a sus contactos hasta lograr
el respaldo de Knickerbocker Trust Company, el tercer mayor fondo financiero del pais.
La operacion, sin embargo, fracaso, y tras haber invertido su capital y el de sus socios en
la Cooper, las acciones de la compaiia bajaron espectacularmente en tan solo dos dias,
perdiendo en la operacion cincuenta millones de délares. No sélo se arruind €l, sino tam-
bién el banco que presidia, de modo que cuando el dia 21 de octubre la situacion se hizo
publica, miles de ahorradores corrieron a retirar sus fondos. Pero ademds, conocidas la
implicacion del Knickerbocker en la operacion, los inversores de este Trust retiraron el
dia 22 mas de ocho millones, creando una absoluta insolvencia en ambas entidades’’.

91 Swarch, A.J. y Friedman, M. “El Panico de 1907y la Reforma bancaria posterior”. La nueva historia
economica: lecturas seleccionadas / coor por Peter Temin 1984, pp 353- 374.
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El panico se extendio, y diez bancos mds vieron como sus clientes reclamaban
sus ahorros hasta acabar con sus fondos, a pesar de que el dia anterior eran perfectamente
solventes para los estdndares normales de entonces de un banco.

Para salvar la situacion entr6 en accion J.P. Morgan, que esa misma noche reunid
a algunos de los hombres mas ricos de pais, a los presidentes de los mayores bancos y al
Secretario del Tesoro, que acudié desde Washington. John Rockefeller, George Baker o
James Stillman escucharon del mayor financiero del mundo que la inica manera de sal-
var el sistema era la aportacion personal de los presentes; si los ahorradores que acudian
a sacar sus fondos podian retirarlos con normalidad, la crisis pasaria rapidamente. Por
desgracia, no todos los bancos podian ser salvados, de modo que fueron seleccionados
aquellos que contaban con mayor solvencia.

Entre todos aportaron ocho millones de ddlares, mas los diez aportados por Roc-
kefeller y el compromiso del Secretario del Tesoro de que el Gobierno pondria 25 millo-
nes mas.

Esta inyeccién econdmica par6 el primer golpe, pero no fue suficiente, como se
hizo patente a la mafana del dia posterior, cuando la Bolsa de Nueva York se encontro de
nuevo al borde del colapso. Morgan reaccioné rapidamente, y logrd reunir otros veintitrés
millones en menos de una hora. Al acabar la semana Morgan inform¢ a la prensa de que lo
peor ya habia pasado — no era cierto, pero se trataba de crear confianza — e incluso hablo
con las instituciones religiosas para que en las misas dominicales se predicara la calma.

Pero atn le qued6 un grave problema por resolver, y que no podia esperar a la
apertura de la Bolsa el lunes: una de las corredurias mas importantes del pais se encontra-
ba también a las puertas de la ruina, debido a que solicit6é grandes préstamos empleando
como aval acciones de la Tennessee Coal, Iron and Railroad Company, que a su vez
cayeron drasticamente durante esa semana. La tnica solucion posible, a su modo de ver
las cosas, fue que la US Steel Corporation, una firma de su propiedad, absorbiera a la
Tennessee antes de que la Bolsa abriera de nuevo. El problema es que la suma de ambas
firmas superaba el setenta por ciento de la cuota de mercado de acero, y esto entraba en
colision con la politica antimonopolio del presidente Theodore Roosevelt, una de las cla-
ves de su reeleccion. Mediante una maniobra extrema, logré que el presidente recibiera a
dos enviados suyos en la madrugada del domingo. Enfrentado a la absorcion o la quiebra
del sistema financiero del pais, Roosevelt hubo de ceder.

No falta quien apunta que en realidad toda la crisis fue iniciada por Morgan, cuyos
agentes hubieran difundido intencionadamente informacion sobre la debilidad de la Knic-
kerbocker. Lo cierto es que al acabar la Crisis, Morgan se habia enriquecido notablemen-
te, y ademas logro una de sus mas viejas aspiraciones: la creaciéon de un Banco Central,
la Reserva Federal, que vio la luz en 1913. Se establecié una comision del Congreso para
establecer si tanto en la Crisis de 1907 como en el funcionamiento financiero del pais
habia practicas plutocraticas por parte de Morgan y otros potentes banqueros, pero no se
concluyo nada en su contra. El banco més potente del mundo sali6 de la Crisis con mucha
mas fuerza de la que tenia®.

Pese a que la Crisis no tuvo una duracion muy extendida, sus efectos fueron de-
vastadores en Estados Unidos, y no tardaron en extenderse a Europa, aunque sin llegar

92 Walton, Gary M y Rockoff, Hugh. “History of the American Economy”. Boston, Massachussets, Cen-
gage Learning, 11 edition, 2009
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en ningin momento a ser tan grave como en USA, pero afectando especialmente a Gran
Bretafia y Alemania, y sus negocios de transporte maritimo y textil, aunque en otros
sectores no se noto tanto. La caida de la demanda norteamericana en todos los productos
manufacturados — incluidos los automoviles, por supuesto — crearon en estos dos paises
sobre todo una crisis de sobreproduccion, con grandes cantidades de productos almace-
nados, y una logica caida de precios. Espafia no fue ajena, y las consecuencias afectaron
gravemente a la Hispano-Suiza.

5.5.1. La primera crisis financiera de la Hispano-Suiza.
Problemas y soluciones.

A lo largo de los anteriores apartados hemos visto como el crecimiento constante
y pronunciado de la Hispano-Suiza conllevo un sobreesfuerzo financiero continuado, que
incluso forz6 a adelantos econémicos de algunos de los socios. Recapitulando, podemos
ver la compra de La Sagrera, ingentes compras de
maquinaria, incrementos de personal, apertura de
concesionarios como el de Madrid, grandes inver-
siones en publicidad y promocion, e incluso em-
préstitos para contar con una reserva de materias
primas.

En medio de este entusiasmo el jarro de agua
fria no fue de golpe, pero no tardaron en llegar los
incumplimientos de contratos de los distribuidores,
incluyendo algunos de los mas importantes como
la inglesa AubRey Troughton o la Pastori italiana.
Pronto comenzaron a acumularse los chasis inven-
didos, y como consecuencia también las discrepan-
cias entre los miembros del Consejo de Administra-
cion, y también entre socios con distintos pareceres.
Esta primera crisis resultd una excelente muestra de
la talla humana y empresarial de Damian Mateu, a
quien autores como Emilio Polo consideran “la ver- ~ August Heinze considerado el respon-
dadera alma de la Hispano-Suiza”, incluso por en-  S2Ple de la Crisis de 1907,
cima de Birkigt, la parte mas aclamada por autores
galos e incluso alguno de los espafioles.

Los pasos a seguir por el Consejo que capitaneaba Mateu pueden seguirse perfec-
tamente en el Libro de Actas, y comenzaron el 16 de agosto. En tan temprana fecha, y
ya antes del estallido de la crisis, la situacion norteamericana habia preocupado tanto al
sagaz Mateu que quiso tomar precauciones. En esta fecha se acordo:

1 - “Encargar al administrador sefior Campmany, y al director técnico, serior
Birkigt la formalizacion de un estado detallado, que a modo de inventario extraordinario,
se enumeren, clasifiquen y valoren las maquinas, utiles y géneros instalados y existentes
en nuestros talleres y almacenes...”

2 — “Interesar del director técnico D. Marcos Birkigt la extension de un estado en
que se resenien todas y cada una de las piezas que entran en los diversos tipos de chasis
adoptados en nuestros talleres, con las indicaciones relativas a la clase y procedencia del
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El Libro de Actas del Consejo de Administracion refleja el ahorro que la Hispano-Suiza se impuso en 1907.

122



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

material, si son de fabricacion directa o adquiridas, expresando en este caso su origen y
precio, y consignando los demds datos convenientes a la preparacion y fabricacion regu-
lar de las diversas series de coches”

3- “Encargar al director técnico, D. Marcos Birkigt la clasificacion, ordena-
cion y archivo en la Administracion de todos los planos relativos a la fabricacion de
nuestros chasis”

4- “No introducir modificacion alguna en los tipos de chasis fabricados por la
Sociedad, sin que el Consejo apruebe las modificaciones y determine cuando y en qué
condiciones debe aplicarse”

5- “Delegar en el vocal D. Bernardo Garau e infrascrito secretario para que in-
tervengan y procuren el inmediato cumplimiento de los anteriores acuerdos

Como podemos estar, estas primeras medidas estan destinadas a organizar por
completo la parte industrial, realizando inventarios de maquinaria, materiales, repuestos,
planos... y por supuesto, la tasacion de los mismos. Pero quiza el punto mas interesante
es el 4, que de hecho supone la paralizacion del desarrollo técnico, en el que la firma habia
invertido grandes cantidades de dinero desde su misma fundacion.

Menos de un mes mas tarde, el 11 de septiembre, el sefior Capmany presento el
famoso inventario, acompafidndolo de un informe en el que resaltaba la urgente necesidad
de dinero liquido. Tras analizar diferentes opciones, se lleg6 a a la conclusion de que
el tinico modo de salvar la empresa era recurrir al crédito personal de los miembros del
Consejo. Y esta solucion no gusto a todos®™.

Durante las reuniones siguientes fue subiendo el tono, hasta que el 15 de octubre
se lleg6 al enfrentamiento definitivo, con la dimision de tres de los consejeros: Bernardo
Garau, Tomas Recolons y Romén Batllo. Esta fue la ocasion que esperaba Damian Mateu,
que forzo la dimision de todo el Consejo y la convocatoria de una Junta Extraordinaria de
accionistas para el 25 del mismo mes. En esta Junta, celebrada en el domicilio social de la
firma, y a la que acudieron quince accionistas que ostentaban “un total de mil ochocientas
noventa acciones, y hallandose en circulacion dos mil setecientas noventa y tres, se de-
claro legalmente constituida la junta por concurrir a ella las dos terceras partes exigidas
por el articulo 17 de los Estatutos sociales ™.

A la junta no acudieron ni Bernardo Garau ni Tomdas Recolons, aunque si Roman
Batllo, el unico presente de los dimisionarios. Mateu expuso que “al adoptar esta resolu-
cion tuvieran presente los Consejeros renunciantes primero que por virtud de sucesivas
emisiones de acciones se hallaba una gran parte del capital social en poder de personas
que tenian vivo interés en la buena marcha y prosperidad de nuestros negocios y era justo
que fueran llamados a administrarlos y segundo que el estado economico de la sociedad
ante el gran desembolsamiento dado a la industria que, aunque floreciente, tiene que sos-
tener fuerte lucha con la extranjera en plétora de produccion, exigia en el Consejo toda
la fuerza moral necesaria para la adopcion de las medidas y acuerdos que el estudio y
la experiencia aconsejan®®”

% Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano Suiza. Barcelona, 1907, Tomo 1, pag 139
% Ibidem.

% Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anonima “La Hispano — suiza —
Fabrica de Automoviles. Barcelona, 1907. pp 22.

% Ibidem.
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Esta “arenga” venia a llamar a la
eleccion de un nuevo Consejo en el que
los implicados estuvieran dispuestos a
arriesgar mas de lo considerado pruden-
te, es decir, aquello a lo que se habian
negado los tres dimisionarios iniciales.
En buena medida, con ello dejaba claro
que la situacion era extraordinariamente
dificil, pero también puso su indudable
prestigio de empresario al servicio de la
salvacion de la Hispano-Suiza, circuns-
Accion de la United Cooper Company, cuya fallida tancia que sin duda a arrastré a los nuevos
adquisicion supuso el detonante de la Crisis Consejeros a aceptar el reto. Al finalizar

la Junta, Damian Mateu, Francisco Seix,
Sixto Quintana y Martin Trias fueron reelegidos en sus cargos, y se nombrd consejeros a
Adolfo Sola, Miguel Ciudad, José¢ de Sentmenat, José Vila y Luis Lopez, todo ellos deci-
didos a secundar a Mateu.

Se dividio el trabajo del Consejo, asignando diferentes campos para cada conseje-
ro. Asi Seix y Lopez asumieron la direccion del Régimen interior, el personal de talleres
y almacén y el orden en la fabricacion y pruebas. Mateu junto con Ciudad, fueron nom-
brados responsables de pedidos y aduanas, pagos, caja y contabilidad. Sold y Quintana
se encargarian de la propaganda, las exposiciones, las
ventas, las entregas de coches nuevos y las represen- ADPRRTLFRMNES
taciones y agencias. Y por ultimo, Vila y Senmenat 5‘9&&!&1"&%& ﬁﬂ"}g{'}!
debian regir las reparaciones, la entrega de coches re- : s
parados y las facturas de estos.

Las medidas drésticas urgian, hasta el punto de
que inmediatamente Damian Mateu y Sixto Quintana
libraron letras aceptadas por la Hispano-Suiza por va-
lor de 35.000 pesetas cada una. Unos dias mas tarde
se abri6 una cuenta de crédito en el Banco de Espaiia,
garantizada personalmente por todos los consejeros,
por valor de 180.000 pesetas. Se culpé del estado de J
las cuentas al administrador, sefior Capmany, si bien el T LT
libro de actas refleja que por su “desacertada gestion y
no por falta de honradez™’, y por ello fue despedido,
siendo su sustituto el consejero Francisco Seix, si bien  Folleto del Knickerbocker Trust Com-

de modo interino y sin ninguna remuneracion. pany, considerado tercer mayor fondo
de inversion de USA antes de la crisis.

Traan Ottear,

A Seix le toco una labor ardua y poco agrada-
ble: para empezar reorganizo todos los departamentos
de la fabrica, buscando rebajas los costes de produccion en tanto fuera posible, aunque
para ello hubo de despedir a un buen niimero de trabajadores. En las reuniones del Conse-
jo se habla en algunas ocasiones de ello, sin que se llegue a cuantificar el nimero exacto.

Seix extendio el ahorro a todos los campos en los que fue posible, ponderando, eso
si, la necesidad de mantener la propaganda en su justa medida. Asi, mientras cancelaba

9 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza, Barcelona, 1907, Tomo 2, pp 156.
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un pedido de alfileres de corbata o rescindia el contrato
con el agente de Paris, (M. Ciswick), mantenia el montaje
de la distribuidora de Madrid, cuya decoracion tenia un
presupuesto de 5.000 pesetas, que fue inaugurada antes
de terminar el afio, colocando al frente a Enrique Worms,
persona recomendada por el consejero José Ciudad, aun-
que bajo la supervision de un comité formado por el mar-
qués de Villaviciosa, el conde de san Roman y Manuel
Goémez Amezua y Mayo. Y también confirmo la presencia
de Hispano-Suiza en el Salon de Paris, que siempre habia
dado excelentes resultados.

El reparto de la asignaciones directivas no tarda-
ron en tener repercusiones, y asi el 12 de noviembre Sen-
menat hacia llegar al Consejo su peticion para reorganizar ~ El mayor banquero del mundo en
los talleres de reparaciones, con personal y contabilidad 1907, J.P. Morgan, salvé la situa-

. . .y . . cion aunque en el proceso logrd
propia, asi como la creacion de un almacén de piezas con . .
. . . P importantes beneficios.
todas las existencias de modelos antiguos. ElI Consejo dio
aprobacion para este plan.”

En el informe de cuentas pudo verse que los gastos de la sociedad ascendian a
25.000 pesetas mensuales, de las cuales mano de obra (3.500) y materiales (6.000) su-
maban 9.500. La direccidn, la administracion y los sueldos costaban a la empresa otras
6.000 pesetas mensuales, mientras los gastos generales, la contribucion, los alquileres, el
alumbrado y la fuerza motriz de la fabrica contribuian con 8.000 pesetas. No se olvidaban
otras partidas menores, como la gasolina y el aceite lubricante (1.000 pts.) o la publicidad
(otras 1.000 pts.).

El esfuerzo de Seix logro rebajar estos gastos lo suficiente como para mantener a
flote la empresa: 500 pts. mensuales en mano de obra, otras 500 en benzina y aceite, 1.000
pts. en administracion, direccion y sueldos, 1000 en gastos generales, 1000 en el alquiler
de la fuerza motriz y otras 500 en publicidad”. En total, 4.500 pesetas de ahorro, lo que
representaba casi un 20% del presupuesto de la empresa. Ademas adopto6 decisiones como
la construccion de la ultima serie del exitoso modelo 20/24 HP, para aprovechar un impor-
tante excedente de piezas que se encontraban en los almacenes.

Por otro lado, la crisis supuso un empujon definitivo para el lanzamiento de un
modelo de gama media — baja, el 12/15 HP, que el Consejo ordend empezar a fabricar en
su reunion del dia 31 de diciembre. En esta misma reunion se decidié pedir una hipoteca
sobre el terreno de la Sagrera, de modo que se incrementara la tesoreria sin que los accio-
nistas hubieran de hacer mas sacrificios.

Las conclusiones de esta dificil etapa fueron a la postre muy positivas para la fir-
ma. La primera, a la vista de las cuentas del afio, es que en realidad la Hispano Suiza habia
continuado siendo rentable incluso en los momentos més duros. Al final del ejercicio el
activo de la sociedad superaba al pasivo en 138.235,26 pesetas. Aunque se destinaron
114.832,61 a amortizar la deuda, todavia quedo un beneficio de 23.402,65 pesetas'®. El

% Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza, Barcelona, 1907, Tomo 1, pp153.

9 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano Suiza, Barcelona, 1907. Tomo 2, pp 160.

100 Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anénima “La Hispano — Suiza —
Fabrica de Automoviles. Barcelona, 1907, pp 28.
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problema, como el de tantas empresas en esa y en posteriores crisis, habia sido de liquidez
en un momento concreto, una situacion que fue salvada gracias a la vision empresarial,
decision y audacia de Damidn Mateu y sus mds estrechos colaboradores. No fueron pocas
las empresas automovilistas que, en este contexto, se vieron obligadas a cerrar o conde-
nadas a ser absorbidas por otras en mejor situacion

La segunda conclusion fue la reordenacion de la sociedad y de la fabrica, con
un Consejo de Direccion mas firme y leal, y un centro fabril mejor estructurado y mas
productivo. Ambas lecciones serian pilares en los que asentarse cuando la firma inici6 su
gran despegue.

La tercera fue que a pesar del cese temporal de la experimentacion tecnoldgica, no
tardd en volver a apostarse por la innovacion, lanzando un nuevo modelo cuando atin no
habia concluido el afio. La tecnologia de vanguardia continuaba siendo un valor a cuidar
en la firma.

Y la ultima fue la austeridad, que a partir de entonces presidiria buena parte de
las acciones de la marca, si bien sin renunciar en ningiin momento a los gastos que fuera
menester para la publicidad y la propaganda, entendida como una inversion, y que no se
suspendio siquiera en lo mas duro de la crisis.
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6. DESPEGUE EMPRESARIAL.

6.1 LOS PROBLEMAS DE LA HISPANO-SUIZA EN 1908.

6.1.1. La salida de la crisis financiera.

En el capitulo anterior dejamos a la Hispano-Suiza encarrilada para dejar defi-
nitivamente atras la crisis de 1907. Aln asi, la situacion de la tesoreria dejaba mucho
que desear, de modo que se buscé incrementar las ventas forzando incluso las ope-
raciones. Asi, por ejemplo, se firmo6 un contrato para un viaje de demostracion con
Luis Barral, que recorrié Zaragoza, Burgos, Logrono, Valladolid, Salamanca, Cadiz,
Sevilla, Cordoba, Malaga, Jaén, Granada, Almeria, Murcia, Albacete y Alicante. La
firma, aprovechando las sinergias, encarg6 a Barral que ademas de atender a los com-
pradores potenciales, buscara personas serias y competentes que se convirtieran en
representantes de la firma en las distintas provincias.

Otro buen ejemplo es la aceptacion de un pedido de chasis adaptados espe-
cialmente para rodar sobre railes en Bilbao, o la venta, con un descuento del veinte
por ciento, de seis chasis al sefior Paya, de Sevilla. Se trataba de vender reduciendo
los beneficios al minimo, si era necesario, aunque en ningin momento se planted la
posibilidad de vender sin ningtin beneficio, o por debajo de coste!®!. Este saneamiento
de la sociedad continu6 durante el resto del ano, concluyendo con una operacion de
venta de cuatro chasis (dos del modelo 20 HP y dos del nuevo 12/15 HP) a la Com-
paiiia Blanco y Trill de Manila

Pero las consecuencias del ciclon econdomico vivido en 1907 no pararon en la
parte financiera de la empresa. Como hemos visto, las ensefianzas tuvieron un alcan-
ce mucho mayor, y se llegé a una reforma de los Estatutos, que buscaba una mayor
agilidad en la toma de decisiones. En general, los nuevos Estatutos no sélo conferian
un mayor poder al Consejo de Administracion, sino que se cred un 6rgano nuevo,
denominado “La Direccion”, formado por el presidente, Damian Mateu, y dos de los
vocales, que debia reunirse semanalmente para tener un mayor control de los proble-
mas de la empresa. Se trataba, en definitiva, de estar mas atentos, mas preparados ante
posibles sobresaltos como el acontecido. Los nuevos Estatutos fueron aprobados en
la reunion de la Junta General de Accionistas que tuvo lugar el 29 de febrero!®

Antes de ello, y en la misma linea, el anterior 18 de febrero el Consejo de
Administraciéon admiti6 la dimisioén del abogado Martin Trias, siendo sustituido en el
Consejo por el més joven y dindmico marqués de Lamadrid.

01 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles . Barcelona, 1908, Tomo 1, pp 180

102 Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anonima “La Hispano— Suiza —
Fabrica de Automoviles”. Barcelona, 1908, pp 29 a 43.
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Abadal acudi6 en representacion de la Hispano-Suiza a la Subida al Monte Igueldo. En la foto con el n° 16.

6.1.2. La competicion.

En los comienzos de este trabajo establecimos las victorias en competicidén
como uno de los factores determinantes del crecimiento de las empresas automovi-
listicas de esta época Efectivamente, el ser una marca ganadora resultaba condicion
sino imprescindible, si muy importante para llegar a la aficioén, y cada gran victoria
tenia un efecto inmediato en las ventas. A este respecto, muchos afios después uno
de los grandes hombres del motociclismo espafol, Francisco X. Bulto, fundador de
Montesa y mas tarde de Bultaco, enarbolé como lema su sentencia “e/ mercado sigue
la bandera a cuadros”, considerandose esta decidida apuesta como una de las claves
de su éxito.

Pero en la Espafia de 1907 el tema no estaba tan claro, y a ello hemos de achacar
el poco interés demostrado por la firma hasta este momento por las competiciones auto-
movilistas. De cualquier modo, en nuestro pais eran tan escasas que la creacion de una
estructura deportiva resultaba dudosamente rentable. Fue precisamente en la busqueda de
nuevas ventas cuando los directivos de la Hispano-Suiza decidieron dar el paso. Con la
prudencia que caracterizaba a Mateu y su equipo, contaron con un veterano en estas lides,
Francisco Abadal, que no dudé en poner al servicio de la marca su propia experiencia y
la de sus conductores.

Una de las iniciativas de la Hispano-Suiza cercenada por la crisis habia sido una
escuela de conductores, que debia haber iniciado sus actividades en 1907, y que hubo
de ser suspendida. Asi las cosas, se llegd a un acuerdo con Abadal en el que la Hispano-
Suiza se comprometia a aportar los coches y sufragar los gastos, salvo los ocasionados a
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los pilotos en caso de accidente, una eventualidad que
asumia el propio Abadal. Por su parte, la sociedad re-
nunciaba a los premios en metalico y primas de salida
que los pilotos lograran.

El estreno de este acuerdo tuvo lugar el 22 de
abril de 1908, con la inscripcion de dos automéviles —
un 20 y un 40 HP - en la Subida al Monte Igueldo de
San Sebastian. En realidad, esta prueba ha sido consi-
derada la primera de la historia de nuestro pais, tras el
fracaso de la Paris - Madrid'®.

Incluso un diario serio como Mundo Depor-
tivo la consider6 asi en su tiempo, dando a la prueba
una importancia extraordinaria como pionera de un
deporte que habia sido negado a nuestra nacion'™.
En realidad, se convocaron algunas pruebas meno-
res, como carreras del kilometro lanzado, con po-
cos participantes y ninguna repercusion'®. Por eso
la Subida la Monte Igueldo, organizada por el Real
Club Automovilista de Guipuzcoa, y en la que se
confirmd presencia nacional e internacional, fue la
primera en lograr el relieve necesario para lograr el
estatus mencionado.

Asi, entre los inscritos se encontraban espa-
noles como Eliseo Trevisan, Enrique Lamprecht, o
Abadal, pero también pilotos llegados de fuera como
Garnier, de Cartassac, Derny, de Varennes o Laffite,
contandose entre ellos pilotos de gran talla'®. Y en-
tre los automoviles, ademds de los Hispano-Suiza,
encontramos FIAT, Alcyon, Sizaire Naudin, Stan-
dard, Peugeot, Berliet, Hotchkiss, Panhard & Le-
vassor, Bianchi, o los Hispano-Suiza que los suizos
fabricaban bajo licencia, y comercializaban como
Piccard — Picket!'"".

El mitin del Monte Igueldo

A la hora que escribimos estas lineas
debe estar verificAndose en San Sebastian
la carrera en cuesta organizada por el
Real Club Automovilista de dicha pobla-
cion, para el -cual se han ‘inscrito los si-
guientes coches:

SEGUNDA CATEGORIA
Un cilindro, hasta 105 wmul. de alesage
1. Hidalgo, Alcyon.

TERCERA CATEGORIA
4 cilindros de 90 mil. de alesage
L. Roxas, Vivinus.
2. Echeverria, Panhard Levassor.
3. Muela y Villar, Standard.
4. Amuedo, Gillet Forest.

CUARTA CATEGORIA
cilindvos de 105 mil. de alesage
Ametzoy, F. 1. A. T.
Comte Gerard, Peugeot.
Fessaat, Mieusset.
4. Derny, Hispano-Suiza.
5. Claverie, Gobron RBrillié.
6. Diaz, F. 1. A. T.
7. Pinaud, Berliet,
QUINTA CATHGORIA
4 cilindros, de 130 mil. de alesage
L. Garnier, Piccard Pictet.
2. Bruley de Varennes, Pilain.
3. Abadal, Hispano-Suiza.
f_i. Claverie, Gobron Brillié.
5.
b,
7
8

4
l.
2.
3.

Cervera, Bianchi.
Meonreal, Berliet,
Laporte, Berliet.
Duanip, Berliet.
SEXTA CATEGORIA
4 cilindros, mds de 130 mil, de alesage
1. Trevissan, Rapid.
2. Darnaudet, Panhard Levassor.

Esta prucba despierta verdadero inte-
ré€s por ser la primera que se celebra en
Espafia y por haber acudido 4 disputarla
nuestra marca nacional y las extranje-
ras, mas conocidas y acreditadas en nues-
tra nacién, por lo que hemos encargado
4 nuestro corresponsal nos telegrafje los
resultados que, de llegar oportunamente,
publicaremos en la seccién de Ultima
hora.

El Mundo Deportivo se hizo eco de la
Subida a Monte Igueldo, a la que dio la
categoria de primera carrera automovi-
lista celebrada en Espaiia.

La victoria absoluta fue para Trevissan y su Rapid'®, aunque Abadal logro la
cuarta plaza general y la victoria en su categoria, lo que en definitiva suponia un excelente

estreno para nuestra marca protagonista.

De cualquier modo, esto supondria solo un test para lo que se avecinaba, porque
ya circulaban por toda Espafia las noticias de la organizacion de una gran prueba depor-
tiva por parte de un grupo de aficionados catalanes. Seria la Copa de Cataluiia, un trofeo

trascendental en nuestra historia.

103 Del Arco lzco, Javier. “Historia de I'automobilisme a Catalunya”. Barcelona, Editorial Planeta, 1990
194 El Mundo Deportivo, 23 de abril de 1908, nim. 117
195 Cayon Garcia, Francisco y Ortega Gutiérrez — Maturana, Pilar. “RACE. Desde 1903 al servicio de los

automovilistas”. Madrid, Ed RACE, 2003.

196 Los Deportes. Afio VII, distintos nimeros de 1908
107 El Correo de Guipiizcoa. Ao X1, distintos numeros de 1908
108 E] Liberal. 23 de abril de 1908, ano XXX, nim. 10408
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6.2. LA COPA DE CATALUNA. TRASCENDENCIA.
6.2.1. La Copa de L auto

En anteriores apartados hablamos de la Paris—Madrid y las causas de su fracaso,
asi como de las consecuencias de su suspension. Una de las mas importantes fue el naci-
miento, en 1905, de la Copa L"Auto: El gran periodista e impulsor del automévil, Charles
Faroux, decidi6é convocar desde su periddico, L 'Auto, una copa para “voiturettes” o co-
ches ligeros. El elaborado reglamento fue el primero en la historia que incluyé limitacio-
nes reales, mas alla del peso. Establecia tres categorias principales — coches de uno, dos 'y
cuatro cilindros — con un didmetro de pistones y un peso maximo por categoria. Con ello
trataba de lograr una competicion relativamente segura, alejada de la incontrolable poten-
cia de los “Grandes Monstruos” y las increibles velocidades que estos desarrollaban. Con
su reglamento, primaba la habilidad del piloto y el desarrollo de la ingenieria, mas que el
incremento puro y duro de la cilindrada.

Curiosamente, en la primera edicion, y en las siguientes, los toscos monocilindri-
cos desarrollados por Sizaire et Naudin se mostraron imbatibles, frente a otros automoévi-
les técnicamente superiores como los Peugeot. Faroux, habilmente, también opt6 por el
circuito cerrado como escenario de sus carreras. Y el lugar elegido fue uno que llegaria a
sonar mucho a los aficionados: Boulogne.

Pese a que algunos historiadores han apuntado 1906 como fecha para la primera
edicion de la Copa de L"Auto, una crénica encontrada en la Locomotion Automobile, n°
46, correspondiente al 17 de noviembre de 1906, dice textualmente:

“Notre confrére | ' Auto vient de faire couir pour la DEUXIEME fois la Coupe
des Voiturettes”

De lo que no nos queda mas remedio que deducir, dada la seriedad y veracidad contras-
tada de este medio, que en 1906 ya andaban por la segunda edicion. Pero sigamos con la cronica.

“et cette épreuve, malgré le mauvais temps, a obtenu un franc succes. Quinze
concurrents étaient en ligne au depart; sur ce nombre vous a relever un tiers environ de
défaillants. La proportion est grande, mais si | 'on se rend compte de l'état des routes, de
la fatigue de l'epreuve — il ne faut pas oublier que les concurrents devaient marcher a
plus de 30 kilometres a [’heure y compris le temps des ravitaillements — on est obligué de
reconnaitre comme naturelles ces défaillances. Et encore, ceux qui se sont trouveés hors
d’état pour continuer la course,
l'ont été par accident, et pour
d’autres causes qui n’'enlevent
rien d la valeur de leur voiture.

- A3uto

LE TOUR DE FRANCE — LE DE

= [

Et c’est cette quasi —
perfection de ['automobile, ain-
si que le mode actuel de courses,
qui rendent l'acheteur hésitant
et ['empéchent bien souvent de
se décider pour la meilleure
marque. 1l faut dire que person-
ne n'est plus avancé que lui.

El periddico L"Auto daba nombre a esta Copa que rapidamente
alcanzd gran popularidad. Charles Faroux, gran impulsor del auto-

movil y organizador de la Copa de L"Auto. Si I'on veut établir un

guide de ['achateur, afin de pe-
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pettre au client futur de s ‘adresser a la marque Reine, il faut subiré de tres pres toutes les
épreuves et arréter son choix sur la machina qui aura gagné le plus souvent, tout en ayant
fait montre du maximun de résistance.

Cela se peut-il a l'heure actuelle? 1l serait difficile de le pretender, car toutes les
voitures qui prennent part a une épreuve quelconque s’en tirent avec beaucoup d "hon-
neur. Ou alors, nous nous trouvons en présence de certains fabricants qui condensent
lans efforts a préparer une ou deux grandes épreuves et qui, ensuite, se reposent sur leurs
lauriers ' La Copa de 1" Auto gané muy pronto en popularidad. En cierta manera, ofre-
cia las mismas emociones que las grandes carreras, pero en cambio limitaba notablemente
el riesgo. Pronto otras copas, fiel reflejo de la Copa de 1" Auto, nacerian por toda Europa:
La Copa de Sicilia, la de Ostende y la de... Catalufia.

Maurice Sizaire y Louis Naudin, ganadores de la Copa de L"Auto de 1906 a 1908 compitiendo en una
de sus creaciones.

6.2.2. La Copa de Catalufia. Reglamento y promocion.

Cinco afios habian transcurrido desde el fracaso de la Paris-Madrid. Como ya na-
rramos, en Espafia nadie se atrevid en ese periodo a plantear una prueba con entidad, de
caracter internacional; en definitiva, un gran espectaculo que diera un empujon definitivo
al automovilismo hispano y lo sacara de sus pequenos reductos aristocraticos. El temor al
dafio que pudieran causar los “Grandes Monstruos™ aun persistia, pero la creacion de las
Copas de 1"Auto y de Sicilia, con sus reglamentos, abria una nueva puerta. En efecto, los
pequefios bolidos eran tremendamente efectivos y espectaculares, pero no alcanzaban los
150 km/h ni pesaban 1.000 kg. En los tres afios que contaban este tipo de pruebas no ha-
bian ocurrido incidentes mortales. En definitiva, se trataba de una segunda oportunidad.

Esa segunda oportunidad fue vista por Don Enrique Rafols, un aficionado cataléan,
que pronto se vio secundado por un eficaz grupo de colaboradores. La coyuntura quiso que,
ademas, la Copa de Catalufia tuviera una repercusion mayor de la esperada, puesto que el
afio en que se planted, y en el que fue organizada la primera de las pruebas, se hallaban
practicamente en suspenso las carreras de “formula libre”, y los aficionados de toda Europa
se tuvieron que “conformar” con la emocién contenida de las carreras de voiturettes.

La propuesta de Rafols fue rapidamente acogida por el RACE y su presidente, el
Duque de Arion. Al fin y al cabo, el RACE habia nacido para organizar una carrera que
no llegod a celebrarse''’. Durante estos afios no habian permanecido inactivos, celebrando

19 Locomotion Automobile, n° 46, 17 de noviembre de 1906.
10 Cayon Garcia, Francisco y Ortega Gutiérrez — Maturana, Pilar. “RACE. Desde 1903 al servicio de los
automovilistas”. Madrid, Ed RACE, 2003.
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pequeiias pruebas, como la Subida de

la Cuesta de las Perdices, o del Alto

del Leon. No resultaban tan resonan-

tes, pero si divertidas, y fueron, a la

postre, una buena manera de curtirse

~en la organizacion de eventos auto-

- movilisticos. Buena parte de estas

~ “fiestas automovilistas” fueron refle-

jadas en los “Ecos de Sociedad”, en

buena medida porque los participan-

tes en ellas eran la flor y la nata de la
sociedad de aquellos afios.

Enrique Réfols
2 el Caricatura, por BAGARIA

Caricatura de Enrique Rafols, promotor de la Copa de Cata-
luiia, aparecida en el programa oficial de la misma. De todas maneras el fracaso

de la Paris-Madrid atn escocia entre
los miembros de la mas destacada aficion espanola. Y esto queda patente cuando leemos
el programa oficial de la Copa de Catalufia, en el que dice textualmente:

“... se emprendio una activisima propaganda para que en el extranjero sonase el
nombre de esta, que, por fracaso de la Paris—Madrid, habia de ser la primera carrera de
automoviles que se corriesen en Espania’.

De nuevo se hablaba de la Paris—Madrid, cinco afios después de su interrupcion

También se sumo entusiastamente a la propuesta el joven Real Automoévil Club de
Barcelona, presidido por el Duque de Marianao. Inmediatamente se pusieron manos a la
obra, eligiendo presidente del Comité Ejecutivo a D. Manuel Garriga y Roig, y miembro
del comité de honor al Duque de Arion. Se trataba de organizar una prueba de voiturettes,
por lo que partieron — o mas bien, copiaron literalmente en la mayoria de su contenido — el
elaborado por Charles Faroux en 1905 para la Copa de 1" Auto. Este reglamento, como ya
se ha comentado, limitaba el didmetro del piston, y no su carrera, con lo que la cilindrada
quedaba en parte abierta, pero cerraba por completo la posibilidad de los grandes mons-
truos de siete, ocho o quince litros.

La novedad articulada por los espafioles fue una parte del reglamento que, a la pos-
tre, resulto el fin de la Copa de Catalufia. Estas fueron las disposiciones sobre la adjudica-
cion del Trofeo, concedido definitivamente a aquel que venciera dos ediciones consecutivas.
Esta parte del Reglamento fue inspirada, sin duda, por el Reglamento de la Copa Gordon
Bennett, de modo que podriamos decir que el reglamento de la Copa de Catalufia era fruto
de los dos reglamentos mas influyentes de la primera década del siglo. Pero veamos algunos
puntos de reglamento, extraido del programa oficial de la primera convocatoria:

Articulo 1°: Con el nombre de Copa Catalunya se instituye una carrera para auto-
moviles (voiturettes) que este afio se correra el 28 de Mayo proximo. Esta carrera se regird
por el Reglamento general de carreras adoptado por el “Real Automovil Club de Espana ™.

Articulo 2°: Para poseer en definitiva la Copa, serd menester que un mismo con-
ductor la gane dos veces; mds si transcurren tres aios a partir del presente, sin que vuel-
va a tener lugar esta carrera, quedara de propiedad del que la posea

Si se corriera dos 0 mas veces y fuera ganada por distintos conductores, transcu-
rridos tres anios a partir de de la fecha en que se hubiere corrido por ultima vez, quedard
la Copa en poder del que la hubiese ganado ultimamente.
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a) La Copa se adjudicara al conductor del coche que gane la cartera con
las prevenciones sefialadas en los parrafos anteriores y, hasta que tenga
derecho a su posesion, quedarad depositada en la forma y lugar que sus
donantes determinen’"’.

Ademéas de de los articulos referentes a la adjudicacion del Trofeo y de la limita-
cion del diametro del piston (sobre los que volveremos a menudo), resultan llamativos
otros, como los que tratan sobre la distancia minima entre ejes, la reparacion de averias,
la prohibicion de publicidad o la obligatoriedad de que los coches tengan cuatro ruedas!'?.
Esto ultimo puede parecer una perogrullada hoy en dia, pero tal vez el redactor de este
reglamento tuviera presente la concurrencia habitual de triciclos como los De Dion pocos
afios antes, con unos resultados mas que aceptables.

Para no dejar nada al azar, el Comité Organizador traslado sus oficinas a Sitges y
desde alli el secretario del mismo, el sefior Salazar, trabajé de modo infatigable para que
todo fuera por buen camino.

El circuito — cerrado, naturalmente — fue bautizado como el del Bajo Panedés;
totalizaba 27,885 km, y discurria por la carretera de Sitges a Igualada (km 56 al 45), de
Caiiellas a Villanueva (km 11 al 7) y de Barcelona a Santa Cruz de Calafell (km 46 al 38),
uniendo las villas de Sitges, San Pedro de Rivas, Cafiellas y Villanueva y la Geltra. Este
circuito debia ser recorrido por los participantes nueve veces, completando un total de
250,956 km, tal como estipulaba el reglamento.

Antes de la carrera el intenso trabajo desarrollado por el Comité ya habia dado sus
frutos, creandose en la zona un ambiente especialmente automovilistico:

“Sitges presentaba durante los dos ultimos dias un aspecto de animacion extraor-
dinaria, los principales garajes de Barcelona habian establecido, en la misma Carretera
o en calles proxima, sucursales, de las que salian a cada momento los corredores a pro-
bar el circuito, a tratar de disminuir el tiempo necesario para recorrerlo, y los automo-
vilistas barceloneses acudian a admirar los preparativos, destacandose los coches de los
miembros del comité, por sus banderolas verdes, que de tanto tiempo venian ondeando
por las carreteras de la comarca’.

6.2.3. Primera edicion de la Copa de Cataluiia. Sin Hispano-Suiza

La lista de inscritos de esta primera prueba fue de 19 corredores, destacando la
ausencia de los famosos Sizaire et Naudin, dominadores de la Copa de 1"Auto en 1905,
1906, 1907 y 1908. Quienes si se presentaban era los experimentados corredores Giuppo-
ne y Boillot, ambos del equipo Peugeot, la casa que mas empeiio habia puesto en la lucha
contra Sizaire et Naudin en la lucha por las copas de voiturettes, y que a estas alturas
habia desarrollado potentes y efectivos aparatos.

Con la misma marca competian varios espafoles, entre los que destacaba el cono-
cido “sportman” Francisco Abadal, importador de varias marcas y eficiente colaborador
de la Hispano-Suiza.

111 Reglamento de la Copa de Cataluiia.
112 Para ver completo el Reglamento de la Copa de Catalufia, consultar Anexo 1.
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La primera edicion de la Copa de Catalufia fue un gran éxito de publico, como puede apreciarse en la foto.

Como era de esperar, el Rey Alfonso XIII demostrd una vez mas su tremenda afi-
cion, colaborando con los organizadores de la prueba, y donando tres de los trofeos que se
entregarian a los participantes. Los trofeos de esta primera edicion quedaron establecidos
del siguiente modo:

Copa de Catalufa (al vencedor absoluto)

Copa de S.M. Don Alfonso XIII

Copa de S.A. la Infanta Dofia Isabel

Copa del Comité Ejecutivo (establecida como premio a la regularidad)

Parece ser ademas que las autoridades se habian tomado su parte muy en serio, y
los caminos se encontraban en las mejores condiciones posibles de uso''*. Como dice un
texto de la época “El estado de la carretera era perfecto; del piso, solido y regado con-
tinuamente, se levantaba la menor cantidad posible de polvo, a pesar de lo calmoso de
los dias”. Los vecinos de la zona agradecieron vivamente aquella mejora en las precarias
infraestructuras. Tanto que segun los cronistas del momento, en pueblos como Viladecans
o en el mismo Sitges se levantaron arcos del triunfo para homenajear a los participantes.

El dia 27 se procedio al pesaje de los vehiculos participantes. La bascula, habia
sido disefiada por el sefior Puigjaner y construida especificamente a tal efecto. La opera-
cion de pesaje fue dirigida por el mismo Sr Puigjaner, mientras los comisarios Lopez y
Fabra llevaban a cabo la inspeccion técnica. Ninguno de los automoviles que se presenta-
ron estaba fuera de los parametros exigidos por el reglamento, aunque hubo de lamentarse
la ausencia de cuatro de los inscritos.

En Sitges, esa noche, el ambiente fue de fiesta mayor: “En toda la poblacion la
concurrencia era enorme, haciendo los habitantes verdaderos prodigios para tan inmen-
sa muchedumbre quedara atendida. (...) En las Sociedades Recreativas el Prado y el

113 Seguimos hablando de caminos de herradura, es decir, de tierra. Las carreteras pavimentadas no llega-
ron a Espana hasta mediados de los afios veinte.
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Retiro, las funciones teatrales y sesiones cinematogrdficas se vieron concurridisimas a
pesar de los precios elevados de las localidades”.

Posiblemente muy pocos hubieran cuantificado con acierto la gran expectacion
que esta carrera habia despertado. Miles de personas se desplazaron hasta Sitges, y a
este respecto son muchas las referencias que podemos encontrarnos, aunque la extensa
descripcion que reproducimos a continuacion sera, seguramente, la que mejor refleje los
momentos previos a la carrera:

“.. fue en los trenes de la madrugada la gran afluencia de gente desde la vecina
capital. Antes del que tiene fija la salida a las 5,20, partio un tren especial para recoger
los pasajeros que esperaban en el Paseo de Gracia, pues dicho tren estaba ya atestadisi-
mo. Los demas, tanto ordinarios como extraordinarios, que salieron durante las primeras
horas de la mariana, fueron tomados igualmente por asalto, viéndose obligada la Com-
pariiia a cerrar las puertas del Apeadero varias veces, dejando infinidad de descontentos.

Ademas de los automoviles, cuya circulacion se regulo de manera perfecta, se
movilizaron en Barcelona todos los carruajes imaginables, paniers, breaks, jardineras,
omnibus, para trasladarse al circuito, y, a pesar de ello, no hubo que lamentar ni un
solo accidente. (...)

(...) También fueron en gran numero los que se trasladaron al circuito por mar, en
los vapores Rioja y Cataluiia o en remolcadores, balandros y canoas automoviles”

El dia 28 de mayo, a las 8 de la mafiana, los coches y sus pilotos estaban prepara-
dos. La salida estaba preparada en Santa Maria del Vinyet, una aldea dependiente, admi-
nistrativamente, del Municipio de Sitges.

A las siete y media de la mafana ya estaba todo el mundo dispuesto, y las tribunas
abarrotadas. Es de destacar la presencia de los sefiores Hunziker y Salomdn, designados
como cronometradores por el Automovil Club de Francia, y cuya presencia daba validez
mundial a la carrera. Poco antes de las ocho sali6 el coche piloto, con el comisario Sr
Lépez, para anunciar el comienzo de la prueba y cerrar el circuito.

A las ocho en punto de la mafiana el juez orden¢ la salida del primero de los com-
petidores, Francisco Abadal. Tras ¢l partié Giuppone, y después el resto de los corredores.
Ya en la salida se produjo el primer problema, ya que el piloto Brausoles se encontré con
la negativa de su mecanica a ponerse en marcha, un problema que fue solucionado en
apenas seis minutos.

Al concluir la primera vuelta Giuppone encabezaba la prueba. Ademas, los espec-
tadores pudieron ver como Rafols adelantaba a Brausoles delante de las tribunas. Antes
de concluir la segunda vuelta los telégrafos avisaron que Marsans habia sufrido una ave-
ria, cerca de la localidad de Cafielllas. Giuppone rodaba a un ritmo excelente, haciendo
valer su experiencia y la superioridad de su mecanica, y antes de pasar por meta ya habia
doblado a Dubouy.

Durante la tercera vuelta hubo que lamentar la averia del piloto espafiol que mas
posibilidades tenia a priori, Francisco Abadal, que se vio obligado a detenerse también
cerca de Cafiellas. De nuevo Giuppone fue el primero en entrar en la meta, pero la nota
mas emocionante la estaba poniendo Brausoles, que tras sus problemas mecanicos y tras
la humillacion de ser adelantado frente a las tribunas, pasaba segundo por meta, dejando
atras al resto de los competidores. El tercer puesto habia sido ocupado por el espafiol
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Rodriguez Ortiz, que compensaba sus problemas con una de sus ruedas con las virtudes
mecanicas de su Lion Peugeot y con una regularidad matematica. Abadal se habia rein-
corporado a la carrera, pero perdiendo cinco puestos, por lo que ahora rodaba séptimo.

En quinta y sexta posicion, por detras de Rafols, pasaron Grillet y Dupont, en
animada liza. Y mientras ambos continuaban con la pugna, en el transcurso de la cuarta
vuelta se produjo el primer accidente de la prueba, cuando en el kilometro 3 de Canellas,
Dubouy sufri6 una salida de pista, con el resultado de una clavicula rota para ¢l y diversas
heridas de poca consideracion para su mecanico.

Dubouy y su mecanico Vidal fueron inmediatamente atendidos por los doctores
Soler, Roig y Cardenal. Los accidentados tuvieron la suerte de que en el lugar de la salida
de pista estuviera situada una ambulancia, con lo que el socorro llegé de modo inmediato.

No terminaron aqui los incidentes, ya que en Villanueva el piloto Romeu embistid
con su POA las vallas, danando seriamente su coche, aunque afortunadamente ni €l ni
su mecanico sufrieron heridas de importancia. Cuando esta vuelta concluyo, las cuatro
primeras posiciones permanecian inalteradas, pero Dupont ocupaba la quinta plaza, por
delante de Grillet.

No hubo cambios en las vueltas quinta y sexta, pero la séptima deparaba una mala
sorpresa a Rafols: un reventdn hizo perder la cuarta plaza que con tanto ardor habia estado
defendiendo. Pese a solucionar el problema en la citada media hora, la proximidad del fin
de la prueba le dejaba muy pocas posibilidades de remontar.

Hemos olvidado mencionar que la carrera podia ser seguida pormenorizada-
mente por los espectadores de tribuna gracias al “tableau d’affichage” dispuesto
por los organizadores, y a cuyo cargo estaban los Sres Camps, Rodriguez, Canovas,
Samso6, Aguilar, Comas, Cammany y Trullds. Gracias al teléfono y al telégrafo, los
tiempos marcados por los corredores y las incidencias de carrera eran reflejados “mi-
nuto a minuto”, para regocijo de los espectadores de tribuna. Una organizacion, como
podemos ver, ejemplar en todos sus aspectos.

Si Rafols habia perdido toda opcion de victoria, ain peor podria haberle ido
a Giuppone: durante la octava vuelta sufrié un reventén a la salida de Villanueva. La
emocion se incrementd, aunque el problema mecanico fue solucionado tan rapida-
mente por el piloto de Peugeot y su mecanico que pudieron reincorporarse a la carrera
sin perder su privilegiada posicion. La experiencia de piloto y mecénico, capaces de
sustituir el neumatico en un tiempo récord, junto a una bajada del ritmo de Brauso-
lles, habian hecho que la clasificacion en la cabeza permaneciera inalterada.

Asi, y tras completar la novena y ultima vuelta, a las 12 horas, 26 minutos y
30 segundos Giuppone del dia entr6é vencedor en la meta, con ... juna vuelta completa
de ventaja sobre Baussollesj. Fue recibido con una gran ovacidén. Giuppone habia
invertido un tiempo de 4 horas, 23 minutos y 30 segundos. Su Peugeot monocilindro,
de cambio de reja y transmision por cadenas, habria logrado una velocidad media de
57,143 km/h. El italiano habia logrado La Copa de Rey, la Copa de Catalufia, 5.000
pts. en metalico, el Premio Barcelona, la Medalla de Oro de El Mundo Deportivo y la
Medalla de Oro de D.G.R. Pefialver.

Pocos minutos después, a las 12 horas 45 minutos y 7 segundos pasaba por
meta Antonio Brausolles a los mandos del De Dion Bouton ntimero 14, con lo que
se alzaba con la Copa de S.A.R. la Infanta Dofia Isabel, cedida por el Real Automo-
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vil Club de Barcelona, 3.000 pts. en
metalico, Premio de la Diputacion
Provincial, la Medalla de Plata de
D. Juan Macaya y 600 pts. de los
fabricantes de los neumaticos Con-
tinental. Hay que apuntar que ade-
mas del tiempo perdido por la ave-
ria, Braussolles habia perdido dos
minutos y tres segundos en el paso a
nivel del Vinyet... jesperando a que
pasara un tren;j

Nueve minutos y cuarenta y
tres segundos después entro el pilo-
to Rodriguez Ortiz, sobre Lion Peu-
geot, completando el magnifico re-
sultado de la marca francesa. Como
tercer clasificado, al piloto espafiol
le correspondidé la Copa de S.A.
el Infante D. Carlos (cedida por el
Real Automovil Club de Barcelo-
na), 2.000 pts. y la Medalla de Plata
de Juan Mayaca. De este piloto tam-
bién hemos de puntualizar un incidente. O tal vez sea mejor transcribir las cronicas,
que reflejan su coraje... y su suerte:

El vencedor, G. Giuppone, sobre su Lion Peugeot.

“Rodriguez confirmo las esperanzas que todos tenian puestas en él, pues hizo una
carrera brillantisima, a pesar de que en la primera vuelta sufrio una averia en la rueda
al efectuar un viraje, saltando varios radios de la misma durante la carrera, al extremo
de que, al terminar ésta y pasar ante el jurado, le quedo completamente deshecha, esto le
impidio obtener mejor clasificacion”

El cuarto puesto fue para Dupont y su De Dion Bouton niimero 18, que cruzé
la meta a las 13 horas, 13 minutos y 13 segundos (no es broma, son datos sacados de la
cronica oficial de la carrera). Como premio a sus esfuerzos le fueron entregados “un ob-
Jjeto de arte, de D. Juan Rafols; 1.000 pesetas del R.A.C. de E; medalla de plata del Club
Deportivo y 300 pts. de la casa Continental”

Y en quinto lugar hizo su entrada Francisco Abadal, que se alz6, como repre-
sentante de Lion Peugeot en Espana, con la Copa de Regularidad de S.E. el Capitan
General de Cataluia, cedida por el Real Automoévil Club de Barcelona. También se
llevé el “objeto de arte” ofrecido por D. José Bertrand, por haber dado la vuelta més
rapida entre los pilotos espafioles, ya que en la segunda logr6 un crono de 29 minutos
y 47 segundos.

La ausencia de accidentes graves fue uno de los aspectos fundamentales del éxito
de la carrera, ya que como decia el cronista oficial:

“Solo se llevaron una dolorosa decepcion los que esperaban emociones fuertes,
los que, bien por una morbosa complacencia en el dolor ajeno, bien por buscar argu-
mentos contra un deporte detestado, acechaban impacientes la catdstrofe sangrienta, el
coche que se despista, la carne humana magullada y sin vida”
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En efecto, los enemigos del automovil, que en Espaia eran muchos y armados de
plumas de prestigio, habian esperado una carniceria semejante a la de la Paris—Madrid
para verter todas sus opiniones en los més importantes diarios del pais. Sin embargo, se
quedaron con las ganas. Y el pueblo llano, la mayoria de la gente que vivia en un pais
agitado por politicas cambiantes e inestables, encontrd en el deporte automovilista unos
momentos de solaz y de emociones. Incluso la prensa generalista, apartada de la ciega afi-
cion que podemos presuponerle a los cronistas especializados del motor, reflejé con ale-
gria y entusiasmo la feliz celebracion de la prueba. Una publicacion tan poco sospechosa
de “partidismo automovilista” como La [lustracio Catalana, narraba en su pagina 4:

“COPA CATALANA. La carrera de cotxets automovils celebrada’l dia 28 28 del
pasta en el circuhit mal anomenat del Baix Penades, resulta una esplendida festa al ayre
lliure, com poques vegades s hagi nostra terra en haches gente

L’alegria d 'una festa en plena ir, se veya en totes les cares, y axo junt ab les es-
pléndides toilettes de tots els gustos que alli hi havian, feyan un conjunt encisador.

La part sportiva resulta magnifica, y podem ben be dirho sensé limitacions, don-
chs, sortirem quinze corredors, numero forza important, y'l guanyador en V. Giuppone,
Italia, que corre per la marca francesa Peugeot, fue una velocitat mitra de més de 57
km/h, lo qu’es ben remarcable. Guanyarem, ademés, premis, en Broussolles, altre extran-
ger, en P Rodriguez y en Dupont.

Una de les coses més importants a fer observar, que dio moltissim en favor de la
esplendida organisacio del Comité, que tothom tingue ocasio de probar, es que, ab tot y
tractarse d 'una carrera de aquesta mena, no hi hage més que dos accidents y de ben poca
importancia. Cal dir que tot estava previst y portat ab un tacte extraordinari, y tothom
ho reconogué asis.

Els extrangers que presenciavan la carrera y que ja n’havian vist moltes d’altres
en diferents piazos, aseguraban que enlloch s'ha vist una més expléndida organisacio
que aqui, hont tot era previst, tot estava pensat, y tot ana realmente be; l'ordre fou una
de les principals victories del Comité organisador, quals President senyor Garriga y se-
cretari senyor Salazar, junta ab els demés individuus que hi aportaren el seu treball, han
rebut unanimens elogis.

Es de resaltar que ademas, la portada de esta revista se abria con una foto de
Giuppone en su automovil, con un pie de foto que decia: “Lo senyor Giuppone ab la seva
voiturette. Guanyador de la Copa Catalunya”.

La parte negativa fue la ausencia de la Hispano-Suiza. Como hemos visto, los
responsables de la Sociedad habian decidido este mismo afilo comenzar a competir, pero
para ello contaban solo con la base de sus modelos comerciales. El reglamento de la Copa
de Catalufa exigia parametros concretos que los automoviles Hispano Suiza no podian
cumplir, y en el tiempo del que se disponia desde la convocatoria de la prueba hasta su
celebracion no habia tiempo material para que Birkigt desarrollara mecanicas adecuadas.
De cualquier modo, la repercusion de la prueba y su éxito hicieron como veremos, que
la Hispano Suiza se planteara seriamente la creacion de “voiturettes” de competicion con
las que disputar no so6lo la Copa de Catalufia, sino otras pruebas de este tipo que estaban
ganando, como ya hemos mencionado, popularidad en toda Europa.
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6.2.4. La segunda edicion. Las “voiturettes” Hispano-Suiza.

La segunda edicion resulta mucho mas sencilla de seguir en la prensa del momen-
to, gracias al éxito que habia tenido la primera. El 18 de mayo de 1909, dos dias antes de
la celebracion de la prueba, la revista Cronica ya anticipaba:

“El publico esta vivamente interesado por este suceso deportivo, que tendra sin
duda un éxito completo, superior al grandioso que alcanzo el ario pasado, pues el numero
de marcas inscritas es crecido, figurando las mejores del extranjero y estando dispuestos
para la refiida competencia renombrados carrerristas, tales como Giupone, vencedor del
anio pasado, Boillot, Goux, Sizaire y otros"*”

Buena prueba de ello es que también se habian incrementado los trofeos y los
premios en metalico, quedando establecidos de la siguiente manera:

i "Iaﬁi\,--_

ol B - s

Los favoritos para la segunda edicion de la Copa de Catalufia: los Lion Peugeot.

14 Cronica, n° 147 del 18 de mayo.
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Copa de Don Alfonso: al piloto que cubra las nueve vueltas en menos tiempo
Primer premio: C de C, 5.000 pts, Premio Barcelona
2° Premio: Copa de D* Isabel: 3.000 pts de la Diputacion de Barcelona

3° Premio: Copa de la Camara Sindical del Automovilismo y del ciclismo: 2.000
pts de las sociedades del Recreo y Deportivo

4° Premio del AC de Valencia. 1.000 pts del AC de E

Premio de Regularidad: Copa del Comité ejecutivo. Al equipo de dos coches de
una misma marca.

Premios especiales: Copa Catasus: cronémetro de oro de la Vacuum Oil Company

Todo el personal de la fbrica Hispano-Suiza se implico en la participacion de la firma en la Copa de Catalufia.

Los beneficios de la Copa de Catalufia para la zona en la que se celebraba iban mu-
cho mas alla de un mero repaso de los caminos. Y sobre todo para la localidad de Sitges,
que ya por aquellos afios despuntaba por su explotacion del turismo o, como era llamado
entonces, la “industria del forastero”.

La afluencia de publico, ya de por si muy numeroso en la primera edicion, fue sus-
tancialmente superior en la segunda. Esto obligd a aumentar la capacidad de las tribunas, a la
par que se incrementaba la comodidad de las mismas. Instituciones como el Club Deportivo
Barcelona instalaron un camping para sus socios, en el que pudieron pasar, alegremente, la
noche del 19 de mayo. De este modo se evitaban las aglomeraciones y los atascos de trafico —
posiblemente los primeros de la historia de Espafia — de la madrugada del 20, dia de la carrera.

El publico se agolpaba impaciente en las proximidades del Circuito del Bajo Pa-
nadés. Incluso en medios internacionales la prueba habia despertado una gran expecta-
cion, como lo demuestra la presencia de varios reporteros franceses de la revista La Vie
au Grand Air, que fueron llevados hasta el circuito a bordo de un Hispano Suiza 24 HP, y
que mas tarde contarian en su cronica
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“... todo Barcelona elegan-
te y mundano se habia dado cita en
las tribunas, donde se encontraban
también las colonias francesa, in-
glesa y alemana, que estaban bri-
llantemente representadas”.

De nuevo, los mas firmes
candidatos a la victoria eran los
Peugeot de la fabrica de Valen-
tigne, habilmente guiados por ex-
perimentados pilotos franceses,
conocedores de las particularida-
des de estos “artilugios”. Y nos
atrevemos a emplear este adjetivo
por las curiosas caracteristicas de
los Peugeot competidores, y en
los que merece la pena que nos
detengamos unos instantes:

Desde el comienzo de la
Copa de I'’Auto, los constructo-
res mas destacados se decantaron
por los monocilindricos limitados,
como ya se ha mencionado, a 100
mm de diametro de piston y un
peso minimo de 500 kg. Ya apunta-
mos que la falta de limitaciones de
la carrera del piston fue el camino
escogido por los técnicos, que vie-
ron en este “hueco” la posibilidad
de ganar por ahi la cilindrada que
perdian por el otro lado. Sizaire et
Naudin, indiscutible dominador de
las primeras ediciones de la Copa
de 1’Auto, llevo la carrera de sus
monocilindros hasta los 200 mm.
Pero Peugeot, tras cuatro afios de
trabajos, habia rizado el rizo, de-
sarrollando un motor de... 250 mm

Zuccarelli, Pilleverdier y Derny, los tres pilotos oficiales de
la Hispano-Suiza, al volante de sus autos.

de carrera, con una cilindrada de 1.962 cc y seis valvulas. El espectacular motor conferia a
los Peugeot un aspecto singular e inconfundible, ya que la parte delantera de estos coches
alcanzaba una altura casi irracional. Para acabar de rematar el asunto, las grandes valvulas
sobresalian por encima del motor, impidiendo, literalmente, una vision normal de los pilotos,
que se veian obligados a guiar inclinados hacia un lado. Con estos automoéviles se aprestaban
a competir Giuppone, Boillot y Juval. El cuarto de los pilotos de la casa, Goux, se presentd
con un bicilindrico desarrollados por el ingeniero Michaux, mucho mas equilibrado, con unas

cotas internas de 80 x 192 mm.

En este mismo mes de mayo los Peugeot habian vencido en la Copa de Sicilia,
continuando con su paseo triunfal por las competiciones de voiturettes. La revista fran-
cesa La Vie au Grand Air habia narrado a bombo y platillo la gran victoria de Peugeot :
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“Six voiturettes avaient pris le depart: Olsen (de Dion Bouton), Goux (Lion Peu-
geot), Ravetto (De Dion Bouton), Boillot (Lion Peugeot) Giuppone (Lion Peugeot), Cara-
violo (De Dion Bouton). Le premier tour fut couvert par Giuppone en 3h. 2m. 34 s, gag-
nan la Cope de Palerme, du record du tour, et frisant de pres le temps fait par Sizaire en
1908 (3h. 25 m). 1l est suivi par Goux, Boillot, Caraviolo, Olsen, Ravetto.

Voici, de reste, les temps, tour par tour:

1° Tour 2% Tour

Giuppone .... 3h.2m. 34 s Goux ..... 3h. 23 m.
Goux ...... 3h. 25m. 34s Giuppone 3h. 50 m.
Boillot .... 3h. 27 m.

Olsen ...... 3h. 44m. 55 s

Giuppone .... 6h. 52 m. 34 s.
Le vainqueur réalise la moyene de 44 kil. 100 a [ ’heure.
Giuppone, sur son premier tour, a fait 49 kilom. 500 de moyene."’

Afrontaban, pues, la Copa de Catalufia con un gran entusiasmo, y mucha fe en
su victoria. Pero les aguardaba una sorpresa: la mayor expectacion, por la parte que nos
toca, era la inscripcion de los “novatos” de la Hispano-Suiza, con tres coches a concurso
pilotados por Zuccarelli, Derny y Pilleverdier.

El primero era un hombre conocido por su jovialidad, y habia sido chaffeaur de
la Hispano-Suiza, contratado, como tantos otros, por la falta de choferes en Espana. La
mayoria de los pocos conductores con los que Espafia contaba, a estas alturas del siglo,
eran aristocratas dificiles de “fichar”. Esta escasez era tan notoria que resultaba habitual
que cuando los espafioles compraban un coche en Francia, pedia que se les enviara con un
chofer dispuesto a entrar a su servicio, por lo que las agencias de automdviles acababan
ejerciendo también como agencias de contratacion... especializadas.

Pilleverdier era un experimentado conductor, que trabajaba en la Hispano-Suiza
como jefe de talleres. Sus cualidades al volante habian decantado, por logica, a los res-
ponsables de la marca para sacar el maximo provecho de aquellas mecanicas que conocia
mejor que nadie.

El tercero de los pilotos, Derny, era un conocido corredor... ciclista. También ha-
bia destacado en las primeras pruebas motociclistas celebradas en Francia, siendo consi-
derado uno de los pioneros en este deporte. Con los afios incluso acabd siendo construc-
tor, y hasta hace muy poco tiempo las motos empleadas en las carreras de bici tras moto
eran Derny. Por entonces también era un experimentado conductor de automéviles, que
trabajaba a las 6rdenes de Francisco Abadal en su Auto — Garaje Central.

15 Vie au Grand Air 15 de mayo de 1909.
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Mas que los pilotos, el interés sobre la Hispano-Suiza estaba centrado en sus nue-
vos coches, claramente diferentes de los demas. Birkigt mantuvo su criterio de construir
un coche equilibrado y mas facil de pilotar. Posiblemente también flotara en su d&nimo el
deseo de trabajar en un motor que, de un modo u otro, se pudiera llevar posteriormente a
la serie. Estaba claro que los monstruosos monocilindros Peugeot no tenian ninguna sa-
lida comercial, por lo que podria considerarse que la inversion de su desarrollo s6lo daba
beneficios publicitarios. Eso si, siempre que se lograran victorias o puestos destacados.

Birkigt no tenia experiencia alguna en coches de carreras, pero contaba con la
importante baza de ser un consumado conductor, con miles de horas al volante. De he-
cho, eran conocidos sus numerosos viajes a Suiza, su patria natal, a los mandos de sus
Hispano-Suiza. Asi se explican sus cuantiosos aciertos en el disefio de los Hispano-Suiza
15/20 Copa de Cataluna, aciertos solo explicables por la intuicion. En cierta medida, el
mismo camino que habia llevado a Jellinek, pocos afos antes, a cambiar la historia del
automovilismo cuando marco6 los parametros del disefio de su Mercedes.

El suizo opt6 por una configuracion de cuatro cilindros, con cotas internas de 65
x 140 mm. Estos propulsores eran denominados en la fabrica como “motores intensivos
de fuego central”’, y su rendimiento en las pruebas llevadas a cabo fue excelente, aunque
no se podia igualar al de sus rivales. Se trataba de un motor monobloque con camaras de
explosion en Ty valvulas en ambos costados, mandadas por dos arboles de levas que iban
alojados en el carter superior, uno para la admision y otro para el escape. Un esquema me-
canico muy frecuente en aquella época, y que Birkigt habia utilizado mayoritariamente
en los Hispano-Suiza de turismo desde 1904. También mantenia el sistema de engrase a
presion, con una bomba de paletas, asi como la alimentacion de combustible al carbura-
dor por aire comprimido inyectado en el depdsito trasero.

Para aumentar el rendimiento, se increment6 sensiblemente la compresion y el
régimen de giro, desde las 1.400 rpm (maximo en los motores anteriores) hasta las mas de
2.000 en los motores que nos ocupan. La ignicion también fue mejorada gracias al empleo
de una Magneto Bosch de alta tension, y al colocar las bujias en el centro de las cdmaras
en lugar de ubicarlas a un lado. La potencia estimada rondaba los 30 o 35 CV, realmente
importante para aquellos afios (en voiturettes) y para el peso total (menos de 600 kg) de
los Copa de Cataluiia

Por otra parte, el motor “intensivo” permitid construir un automovil de lineas
elegantes y equilibradas, muy superior estéticamente a los “engendros” franceses. Birkigt
demostrd en estos coches una intuicion realmente genial, palpable en detalles como la
posicion del motor, muy retrasada para la época, pero que equilibraba el reparto de pesos
dando mayor estabilidad al conjunto.

Pocos se han parado en sopesar el gran esfuerzo que le supuso a la Hispano-Suiza
presentarse a la Copa de Catalufia. Una firma que se encontraba en un momento de cre-
cimiento, siempre necesitada de nuevas inversiones, y asfixiada por la estrechez de sus
talleres de la calle Floridablanca, que pronto serian sustituidos por la emblematica fabrica
de la Sagrera. Como cita Emilio Polo en su libro “El Origen de una Leyenda”, el dinero
necesario salié de una fallida asistencia al Saléon de Paris, y un suspendido intento de
récord Barcelona—Paris:
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“aunque acordaron que el dinero destinado a estos planes publicitarios en Paris,
que entre unas cosas y otras ascendia a un pico considerable, se emplearia en su lugar para
financiar los gastos de participacion en la Copa de Catalunya de la proxima primavera'®”

El ultimo gran rival a batir, con grandes posibilidades, era el también francés
Sizaire, que se presentaba con un coche de su propia construccion. Su experiencia y pal-
marés en este tipo de carreras le convertia en un rival peligroso, muy a tener en cuenta.
Sin embargo, hay que sefialar que a estas alturas los Peugeot estaban volviendo las tornas,
como se habia demostrado con la victoria en Sicilia de Goux, y otras ya mencionadas.

Continuando con la historia, los organizadores de la prueba, ante la avalancha
de publico, extremaron las medidas de seguridad. Conocian muy bien las funestas con-
secuencias que para la carrera — y para el automoévil en Espafia — habrian supuesto un
posible accidente grave. Asi, fueron dispuestas cinco ambulancias, en distintos puntos del
trazado, y la Guardia Civil recorria este para mantener el orden. El circuito era el mismo
del afio anterior, aunque se aument6 el numero de vueltas desde 9 hasta 13, con lo que
el recorrido a completar se increment6 hasta los 364 km, 111,35 mas que el afio anterior.

Cada control de la Guardia Civil, cada puesto de socorro, cada puesto de avitualla-
miento y cada metro del circuito fue verificado por los comisarios para constatar que todo
estaba en orden. A las ocho de la manana, con el circuito cerrado, se declard oficialmente
abierta la carrera. De nuevo el ACF envid sus cronometradores, sefiores Hunziker y Gau-
dichard, con lo que se dotaba oficialmente a la Copa de Catalufia de carécter internacional:

El Vinyet fue otra vez el escenario de la salida, y de nuevo los motores a escape
libre rugieron mientras se calentaban, enardeciendo al piblico. Y si trece eran las vueltas,
también 13 fueron los inscritos que, en principio, saldrian en el orden siguiente:

1 Giuppone (Lion Peugeot)
Zuccarelli (Hispano-Suiza)
Dessy (De Dion Bouton)
Goux (Lion Peugeot)

Soyer (Werner)

2

3

4

5

6 Sizaire (Sizaire et Naudin)
7 D’AvaRey (Le Gui)

8 Juval (Lion Peugeot)

9 Pilleverdier (Hispano—Suiza)
10 Demeester (Demeester)

11 Derny (Hispano-Suiza)

12 Boillot (Lion Peugeot)

13 Magre (Gregoire)

116 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 143.

144



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

Existen discrepancias entre la hora exacta de salida del primero de los participan-
tes. La cronica oficial dice que esta se produjo a las ocho y un minuto, mientras que al-
gunas de las revistas de la época se citan las 7:45. Lo cierto es que parece mas razonable,
dado el cuidado con el que se habia preparado la prueba, la primera de las horas citadas, y
por ella nos decantamos. De cualquier modo, fue Giuppone el encargado abrir la prueba.
El resto de los corredores fue saliendo después, resultando anecdético que el orden de
salida no coincidiera con el de las numeraciones; tras el italiano salieron Derny, Goux,
Soyez, Joval, etc.

Al término de la primera vuelta Giuppone conservaba su primera posicion, ha-
biendo rebajado su marca hasta los 25 minutos 30 segundos (por 28 minutos y 14 se-
gundos de 1908). Tras ¢l, a mas de un minuto, pero con un tiempo de 23 minutos y 48
segundos, avanzaba Goux. El ritmo impuesto por el francés auguraba una buena liza en
la cabeza, y esto enardecio al publico, que coreaba el nombre del francés para animarle.

La tercera y la cuarta plaza eran para los Hispano-Suiza de Zuccarelli y Pillever-
dier. Sin embargo, delante de las tribunas el segundo de ellos fue adelantado por Boillot,
pilotando el tercero del los Lion Peugeot en unirse a la lucha. Entre Boillot y la cabeza
Zuccarelli aguantaba el tipo, demostrando unas actitudes de piloto verdaderamente no-
tables. De hecho, habia salido en sexta posicion, remontando con un coche tedricamente
inferior por su falta de desarrollo en competicion.

Tras este disputado grupo de cabeza pasaron Soyer, Derny y Demeester. El ptbli-
co nacional tenia grandes esperanzas depositadas en Derny, por defender los colores de
una marca espafiola y por su importante palmarés en competiciones ciclistas y motociclis-
tas. Asi, en esta su primera vuelta también recibio vitores y gritos de 4nimo. El veterano
Sizaire se habia detenido por una averia, y el francés Dessy inaugurd el parte de inciden-
tes, con una salida de pista en la que rompi6 las ruedas delanteras de su bolido, aunque
afortunadamente sin consecuencias para ¢l o su mecanico.

En la segunda vuelta Giuppone aument6 aun mas el ritmo, pero la distancia con
Goux se reducia por minutos. El bicilindrico del segundo se mostraba mucho mas esta-
ble, permitiéndole un ritmo endiablado. Zuccarelli conservaba su tercera plaza, acosado
por Boillot que decidido a conseguir un buen puesto estaba “guiando de una manera
arrojadisima; su paso da la sensacion del relampago”. El quinto puesto era para Derny, el
sexto para Soyer y el sexto para D" Avaray. Deemester habia sufrido una averia grave, y la
incognita era si podria continuar y, en ese caso, cuanto tiempo se veria obligado a perder.

La tercera vuelta result6 muy emocionante y accidentada; Boillot pagd las conse-
cuencias de su “arrojadisima conduccion”, sufriendo un aparatoso accidente que le deja-
ba fuera de carrera de modo definitivo. Otro de los participantes, el nuimero 13 (Marne),
también abandond por los mismos motivos.

Mientras, en el grupo de cabeza la lucha enconada mantenida en las dos primeras
vueltas estaba dando un sorprendente vuelco a la situacion: Goux rodaba en la primera
posicion, y ademas Giuppone veia amenazada su segunda plaza por el acoso de Zuccare-
1li, que empezaba a mostrarle la coraza de su Hispano Suiza.

Pero si la tercera vuelta habia resultado emocionante, la cuarta supuso el delirio
para los miles de aficionados alli congregados: el italiano Zuccarelli pasé primero por
meta seguido de su companero de equipo, Derny. El publico rompié en una sonora ova-
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cioén, emocionado por la magnifica actuacion del tnico equipo espafiol presente. En tercer
lugar marchaba Goux, con serios problemas en el radiador de su Peugeot, que incluso le
obligaron a detenerse para repostar agua.

Al mismo tiempo, y para confirmar el aparente “desastre Lion Peugeot” se anuncio el
abandono de Giuppone, que ha roto los radios de madera de sus ruedas traseras al tomar una
curva a toda velocidad. También se confirmo, de modo definitivo, el abandono de Deemester,
cuando Sizaire llegd al Vinyet remolcando el coche de este, y ademas al piloto Dessy.

Y aun continué el anecdotario, puesto que Sizaire, una vez “descargado”, y ana-
lizando la situacion de la carrera, cReyo posible lograr un buen resultado. Su averia era
relativamente leve, puesto que al igual que al igual que Giuppone habia roto varios radios
de una de sus ruedas traseras en un derrapaje. Habiendo conseguido llegar a meta, tenia
posibilidades de hacer una reparacién rapida y con garantias. Asi, tras haber abandonado,
remolcado a un coche averiado y llevar a un colega, Sizaire volvio al circuito.

Cuando concluyd la quinta vuelta el Hispano-Suiza de Zuccarelli seguia primero y
aumenta su ventaja. Durante esta vuelta doblo a Juval, con problemas en su Lion Peugeot,
que finalmente tuvo que abandonar por averia. Goux, sabiéndose Unico superviviente de
su equipo, tratd de mantenerse en carrera y ain de ganar posiciones. En su contra tenia
una averia grave, ya la parte baja del radiador de su coche se habia desoldado. Tanto valor
0 mas mostraba Duvernoy, su mecanico, ya que para mantener el moto refrigerado no
dudaba en alimentar el radiador mientras Goux rodaba a un ritmo trepidante. Para ello iba
recostado sobre el capot del coche, echando con cuidado el agua para limitar en lo posible
las paradas. Pero sus esfuerzos no eran suficientes, y Goux debia pararse a menudo para
repostar agua, a pesar de lo cual el motor estaba rozando su temperatura limite.

Cuando mejores se las prometia el equipo Hispano-Suiza, comenzaron los proble-
mas. En la sexta vuelta Derny, que habia mantenido su privilegiada posicion, se vio obli-
gado a abandonar por averia. En la siguiente vuelta el desencanto y la frustracion llegaron
con el abandono de Zuccarelli, por rotura en el cigiienial. Pilleverdie, con una rueda rota,
se mantenia en carrera. Cuando lleg6 a la zona de mecanicos, sustituyo la rueda averiada
y salié de nuevo a la carrera, dispuesto a defender el buen nombre de la Hispano-Suiza

La carrera estaba resultando mucho mas dura de lo que los participantes habian
previsto. Nada que ver con la del afio anterior, que alguno de los pilotos habia descrito
como “Ce nést pas une course. Cést une balade”, quiza con un poquito de suficiencia.
Apenas rebasado el ecuador, solo seis de los trece inscritos seguian rodando. Y de ellos
dos (Sizaire y Soyer), habian vuelto tras abandonar.

De los otros cuatro, dos (Goux y Pilleverdie) tenian serios problemas mecanicos,
y no se veia claro que lograran finalizar. Antes de completar la novena vuelta, el Le Gui
de d"Arvaray rindi6 el alma, sumandose a la lista de abandonos.

La decision de Sizaire de volver a la lista se mostr6 muy acertada. No en vano
el piloto francés era uno de los mas experimentados. La larga lista de “caidos”, junto al
fuerte ritmo que habia impuesto tras su retorno, le situaron en la segunda posicion, algo
impensable pocas vueltas antes. Goux, por su parte, mantuvo el tipo, y la distancia res-
pecto a Sizaire era realmente mucha, por lo que pudo conservar su puesto a la par que
conservaba su mecanica, aunque sin bajar la guardia. Finalmente, logr6 entrar el primero,
a las 14 h, 26 minutos y 6 segundos de ese dia.
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La dificil victoria de Goux fue muy aclamada por el publico. Nada mas cruzar la
meta, la banda arrancé con los primeros compases de La Marsellesa, y “una salva nutridi-
sima de aplausos con el que el publico desahoga su admiracion por el valiente conductor
y su mecanico, que tan valerosamente le ha secundado”

Tal es asi que “los mas entusiastas se llevan en hombros al vencedor, pero los
fotografos protestan y Goux es devuelto a su inconfortable baquet para ser fotografiado,
cinematografiado y ovacionado otra vez”

Detras de ¢l continuaba la pugna. Sizaire mantenia su segundo lugar, con cuatro
minutos de ventaja sobre Soyer. Cuando todos mantenian la atencidn sobre estos dos co-
rredores, saltd la sorpresa: Pilleverdie pas6é como una exhalacion, logrando un tiempo en
su duodécima vuelta de 27 minutos, 58 segundos, con una media superior a los 60 km/h.
Tal vez el probador de la fabrica espafola se habia dado cuenta de que sus dos rivales
iban “tocados”, y de que tenia relativamente poco que perder, puesto que otro abandono
no hubiera supuesto una catastrofe mucho mayor para su querida fabrica y, sin embargo,
un segundo o un tercer puesto la hubieran lanzado a la gloria con mucha mas facilidad
que un cuarto. Su coche no estaba en las mejores condiciones, ya que sus dos ruedas
traseras estaban severamente dafnadas, circunstancia que afiadia valor a este fin de carrera
del piloto francés.

Finalmente, no pudo ser. Sizaire defendi6 bravamente su segundo puesto, y Soyer
peled tanto que solo veinte segundos le separaron de su predecesor. Tanto el publico como
los responsables de la Hispano Suiza reconocieron el arrojo de Pilleverdie, asi que “Su
llegada produce una verdadera explosion de entusiasmo,; sus comparieros de la Hispano
se lanzan como locos sobre el coche; Zuccarelli le abraza y besa repetidas veces loco
de entusiasmo, dando una prueba de gran comparierismo. Pilleverdie, mas muerto que
vivo, pues acaba de realizar un verdadero “tour de forcé”, es arrancado de su coche y
llevado a hombros, mientras a los acordes de la marcha real el publico le aclama con
frenesi, prodigandole una ovacion merecida y entusiasta, que da la medida de lo que
hubiera sido si los coches esparioles llegan a clasificarse en primer lugar, como se cReyo
durante varias vueltas, en que, con gran ventaja sobre los demas, marcharon en primero
y segundo lugar”

Asi pues, Jules Goux se llevé la Copa de Cataluia, la Copa de SM el Rey, la Me-
dalla de Oro del Circulo del Liceo, el reloj pulsera del Gran Hotel Continental, ademas
de 5.000 pesetas en metalico (Premio Barcelona).

Por su parte, Sizaire obtuvo la Copa Infanta Dofia Isabel, la Copa Catases, el cro-
németro de oro de la Vacuum Oil Company, 3.000 pesetas (Premio Exc. Diputacion de
Barcelona, y 400 pts (Premio del fabricante de los neumaticos Klein).

Soyer fue galardonado con la Copa de la Camara Sindical de Automovilismo, y
2.000 pesetas (premio de las Sociedades Deportivas y de Recreo).

El reparto termind en Pilledervier, que recibi6 la copa del Real Automévil Club de
Valencia y 1.000 pts, Premio del Real Automovil Club de Espana.

Debido a los numerosos abandonos, quedo sin adjudicar la Copa de Regularidad
ofrecida por el Comité, y la de los neumaticos Peters, marca que no habia calzado ningu-
no de los coches.
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“En resumen, la carrera, este aiio, pudo resultar del gusto de los aficionados a las
emociones fuertes, pues ademadas de la infinidad de peripecias ocurridas a los corredores,
hubo que lamentar un incidente grave sobrevenido en Caiiellas a un ciclista, que exigio
su transporte en camilla hasta Sitges (...) Por lo demas, el conjunto de los espectadores
guardo en absoluto la compostura y civilidad proverbiales de esta region y los servicios
funcionaron con perfecta regularidad, demostrandose lo utilisimo del apeadero que la
Compaiiia de M.Z.A. improviso a ruegos del Comité Ejecutivo, dotandolo de muchas
comodidades de las estaciones definitivas”

Respondiendo a lo que al principio hemos indicado, los tiempos fueron rebajados
de mucho respecto al ario anterior. El total de las nueve vueltas fue recorrido a razon de
57,762 kilometros, por hora, en lugar de los 57,142 de 1908, pero la vuelta mas rapida
del ario anterior, recorrida en 27 minutos, 13 segundos (61,150 kilometros por hora) que-
do muy atras con los 23 minutos, 37 segundos (71,135 kilometros por hora) que empleo
el que la dio mas de prisa en 1909.”

Nosotros, con la objetividad y la perspectiva que dan casi cien afos de distan-
cia, podemos hacer, ademads, otra lectura: los Peugeot confirmaron su supremacia, los
Sizaire Naudin su declive. E Hispano-Suiza mostré sus grandes posibilidades. La ju-
ventud de sus coches y la poca experiencia en competicion habia pasado factura, pero
los Hispano-Suiza se habian mostrado como automdviles rapidos y estables. Birkigt
tenia un afio por delante para perfeccionarlos, algo que, como ya veremos, no resultaria
tan sencillo. Ademas, quiza por la falta de conductores experimentados, que llevaba a
la Hispano-Suiza a una busqueda entre sus técnicos extranjeros y personas ajenas a la
fabrica, se aprobo finalmente en diciembre de 1909 la creacion de la escuela de “chau-
ffeurs”'"” que habia sido planeada antes de la crisis de 1907, y suspendida temporal-
mente ante los problemas econémicos.

La prensa del momento contd el éxito de esta segunda edicion. Un éxito en todos
los sentidos, ya que hubo numerosisimo publico, y la carrera reunid todos los alicientes
para ser un buen espectaculo. Asi lo contaba la revista Cronica''®.

“No era infundada la presuncion que consignabamos en nuestro numero anterior: la
carrera internacional de cochecitos automoviles, celebrada el dia 20 en el circuito del Bajo
Panadeés, ha resultado un éxito™” (...) “bien lo acredito la distinguida y numerosa concurrencia
que en el espacio cercano al Vinyet se congrego transportada por trenes, embarcaciones,
carruajes, automoviles y bicicletas, ganosa de apreciar los incidentes del acontecimiento de-
portivo. En ese concepto la carrera resulto una magnifica fiesta primaveral. Gentio extraor-
dinario, animacion desbordante y luego la seguridad de que se habian tomado todas las
precauciones para la mayor regularidad de la lucha, evitandose contratiempos y desgracias”

“Ademas de las vallas que impedian el paso a través de la carretera, se habian
escalonado parejas de la Guardia Civil y ciclistas del cuerpo de Seguridad, para evitar
que los espectadores el sitio destinado a los carruajes inscritos, que a las ocho menos
cuarto, emprendieron la marcha...”

De este texto nos llaman la atencidén varias cosas. La primera, la cantidad de
medios movilizados para transportar a los espectadores, bien de modo privado, bien por

N7 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1909, Tomo 11, pag 40.
18 Cronica, n° 148, 25 de mayo de 1909.
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compafiias de transportes. Lamentablemente, no hemos encontrado estimaciones veraces
del publico asistente, pero por las fotografias de época debi6 ser mucha, mucha gente.
Afortunadamente, el espafiol comenzaba a sentir la emocion del deporte del automovil,
sin miedos atdvicos. Los numerosos accidentes, propios de una carrera automovilista de
entonces, se habian saldado sin dafos fisicos graves, y el publico los habia aceptado como
alicientes y riesgos propios de la competicion. La lectura que se extrae de ello es que la
vieja imagen de Espafia como pais en el que el automovilismo no tenia vocacion popular
es falsa. La mayoria de la poblacion no tenia posibilidades de adquirir un coche, pero eso
no quiere decir que por ello detestara el nuevo ingenio. Es mas, posiblemente ese fuera en
muchos casos su inalcanzable objeto de deseo. Respecto a la diferencia entre el numero
de automdviles que circulaban en Espafia y otros paises europeos, tal vez sea necesario
reflexionar sobre la ausencia en nuestro pais de una clase media lo suficientemente nu-
merosa para igualar las cifras. La gran mayoria de los habitantes de la vieja piel de toro
pertenecian a la clase baja, y sus posibilidades de adquirir un automoévil eran remotas. La
tradicidn historica, en cierto modo manipulada, dice que por ello el automovil era odiado,
y tomado como un simbolo de ostentacion. La gran presencia de publico en la Copa de
Cataluna demuestra, al menos en parte, que esto no era cierto, y no lo seria hasta el adve-
nimiento de la II Republica.

6.2.5. La tercera edicion. La decepcion de la Hispano Suiza.

La tercera edicion de la Copa de Catalufia iba a deparar muchas sorpresas.
La cantidad de asistentes y la dureza del trazado en la anterior edicidn llevo a la di-
reccion del Real Club Automovilista a cambiar el circuito del Bajo Panedés por otro
en la zona del Maresme, al norte de Barcelona. En esta mudanza también influyeron
poderosamente el mejor firme

con el que contaban las carrete- S \ X
ras de esta zona, y la favorable /)\ . \ \ 3 h‘
orografia, que permitia a los es- 72 S8 - " ke

pectadores dominar una parte im- % \ 5 \ ‘ Y M
portante del circuito sin necesi- RN N '
dad de acercarse peligrosamente
a la calzada. Ademas, esta zona
estaba mejor comunicada y era
mas cercana a la capital que la
otra, con lo que todo se antoja-
ban ventajas. Los barullos orga-
nizados en torno a los medios de
transporte no habian sido refleja-
dos totalmente por los medios de
comunicacion, pero en una de las
cronicas oficiales encontramos lo
siguiente:

“hubo que lamentar (...)
el vuelco de un automovil a la
ida a Sitges, por la manana, y
la desgracia de la sefiorita dofia
Maria Nicolau, jovencita distin-  El Hispano-Suiza pilotado por Chassagne toma la salida.
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El vencedor, Jules Goux, con su Lion-Peugeot tras el Hispano-Suiza de Chassagne.

guidisima que fue precipitada debajo de las ruedas de uno de los trenes de vuelta a
Barcelona, teniendo que sufrir la amputacion de ambos pies, lo que no la salvo de la
muerte. Esta nota triste, que no podiamos dejar de consignar, fue solo producida por
el gentio aglomerado con motivo de la fiesta, y lo mismo se hubiera dado cualquiera
que hubiese sido el caracter de esta'®”

Las palabras del cronista no pueden ser mas ciertas. Pero no menos cierto era
que este incidente habia ocurrido en la “fiesta automovilista”, y ya conocemos el celo
con el que la organizacion habia tratado de evitarlo. Asi, el trazado quedd formado
por las carreteras que unian las poblaciones de Vilasar de Mar, Matar6 y Argentona.
Concretamente, las carreteras “ocupadas” por la organizacion de la carrera fueron las
siguientes: de Madrid a Francia (por la Junquera), km 648 al 654. Carretera de Matar6
a Granollers, km1 al 3,5. De Vilasar de Mar a Argentona, km 1 al 3,5. La cuerda de
este nuevo circuito era de 15 km, y el recorrido total de la prueba de 350.

Para mayor lucimiento de la prueba, se repararon las carreteras, se montaron
pasarelas para permitir a los espectadores cruzar las calles en Mataro, se modificaron
los virajes méas peligrosos (como el de Vilasar), etc. De todo ello daba buena cuenta
la prensa del momento. Y esto resulta una buena muestra de como la carrera habia
ganado en popularidad, puesto que si las ediciones anteriores se habian tenido que
conformar con una simple nota antes de la celebracion, y una cronica posterior, en
esta ocasion abundaron las noticias dando buena cuenta de los progresos y novedades
de los preparativos de la prueba.

119 Programa Oficial de la Copa de Catalufia 1910.
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Asi pues, de nuevo la revista Cronica, seccion “La Actualidad Deportiva”, co-
mentaba

Copa Cataluiia — Van adelantando con actividad los trabajos de preparacion. Se
ha acordado establecer el apeadero junto a las tribunas y a 1 kilometro de la estacion de
Vilasar. Se dispondran de suerte que podra verse toda la carrera desde la pendiente de
Argentona hasta el viraje.

Es casi segura la participacion de las casas Hispano Suiza, SAG, Lion Peugeot,
Sizaire et Naudin y varias otras que han pedido datos al Comité antes de la inscripcion
de sus coches.

La medida oficial del circuito es de 15 km 900 metros'*’

Poco después, la misma revista, en un niamero posterior, continuaba informando
de los progresos:

Automovilismo — Copa de Cataluiia — Se trabaja con gran actividad en el arreglo
de las carreteras que conducen al circuito. El restaurant se establecerd a la orilla del
mar, y para que puedan ir hasta él los que estén al otro lado, se construiran unos pasa-
dizos subterraneos. Las personas que utilicen los trenes especiales para presenciar la
carrrera, descenderan en el apeadero que se esta construyendo dentro del mismo recinto.

El plazo de inscripcion para los corredores, se ha prorrogado hasta el 10 de mayo.

Se pueden dar como ciertas las inscripciones de tres coches Hispano Suiza, un
Sizaire et Naudin, tres Lyon Peugeot, dos SAG y dos Pilain, siendo en mayor numero las
casas que desean tomar parte en la carrera, la cual a juzgar por los preparativos promete
ser una magnifica fiesta deportiva’!.

Peugeot buscaba repetir un triunfo que le parecia cierto. Pero los ingenieros de Valen-
tigney ya habian calibrado el peligro que representaban los Hispano-Suiza. Tras el aviso de la
segunda edicion de la Copa de Cataluiia, ambas marcas habian vuelto a medirse en la Copa de
1" Auto, en Boulogne. En esta ocasion, y en casa, los Peugeot habian barrido a la competencia,
terminando acaparando las tres primeras posiciones. Pero el equipo Hispano-Suiza habia ter-
minado la carrera en pleno, si bien en quinta sexta y séptima posiciones. Esta modesta clasifi-
cacion habia reportado a la marca espafiola la Copa Pavillon Imperial (de velocidad), la Copa
Delage (regularidad) la Medalla del Consejero General, M Guyot (al automoévil extranjero
mejor clasificado) y el premio Farcot (a la mejor construccion). Los problemas de fiabilidad
de los Hispano-Suiza parecian haber desaparecido (aunque ya veremos que esto no es cierto).
Pero dejando aparte los hechos acaecidos en la Copa de Cataluiia en 1910, que seran revelados
mas adelante, hay que valorar que la marca espafiola habia logrado unos resultados realmente
buenos en un pais que puede considerarse como la cuna del automovilismo. Basta echar un
vistazo a las inscripciones ya reflejadas en esta investigacion, para ver un buen nimero de
marcas galas, algunas con bastante mas experiencia en estos trabajos. En la decision de pre-
sentarse a tan dificil prueba habia influido decisivamente el Rey, y su interés en el fomento del
automovilismo nacional. Segun una nota de la Direccion de la Hispano-Suiza, fechada el 5 de
junio de 1909'%: “En vista de que S.M. indico en su visita a esta fabrica la conveniencia de
que se tomara parte en alguna carrera de automoviles en el extranjero, se ha acordado

120 Cronica, n® 195, 26 de abril de 1910.
121 Cronica, n® 196, 3 de mayo, de 1910.
122 [ibro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1908, Tomo II, pag 44 .
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comunicar a S.M. que cumpliendo sus indicaciones se ha resuelto concurrir al Gran Pre-
mio de voiturettes del circuito de Boulogne”

Para acabar con este preludio a nuestra Copa de Cataluia, aclararemos que esta
nota es de sélo... jdos semanas anterior a la carrera francesa;j Esta se celebraria el 20 de
junio, y en ese tiempo no existia la mas minima posibilidad de mejorar los motores, tan
solo de repararlos. Y por ello, los pilotos del equipo Hispano-Suiza rodaron con muchas
precauciones, buscando conservar las mecanicas.

Pero tanto Mateu como Birkigt eran plenamente conscientes de que la necesaria
experiencia solo se adquiere compitiendo. Por ello, ademas de la Copa de 1"Auto, la
Hispano-Suiza se present6 a las subidas en cuesta de Mont Ventoux y del Monte Igueldo,
consiguiendo en ambas claras victorias.

El consejo de administracién habia respaldado plenamente y desde el principio
esta politica, tal como refleja un acta del 22 de mayo de 1909, tan solo dos dias después
de la celebracion de la Copa de Cataluiia:

Copar Catalunys 1310

o Vecuur Hobie “Vista la potencialidad de nuestros
motores, si bien por la rotura de alguna
pieza no pudieron terminar dos de ellos,
llegando el otro en el cuarto lugar, se ha
acordado, para lo sucesivo, concurrir
al mayor numero de concursos posible
y compatible con nuestra fabricacion, y
al efecto, se ha facultado a la Direccion
para que se proponga a los chauffeurs
Zuccarelli y Derny su ingreso al servicio
de esta Compariia para pilotar los coches
que tomen parte en aquellos concursos, y
en su defecto para ocuparse de los servicios que se les indiquen, propios de su profesion
de chauffeurs”

Jules Goux posa tras la victoria lograda.

“Asimismo se resolvio pagar las cuentas de gastos y manutencion de los corre-
dores y demas personal ocasionados con motivo de la Copa de Cataluiia, a pesar de
ser calificados de “exorbitantes” por lo que reconvinieron severamente al encargado,
senior Salazar'”

Pese a las moderadamente buenas actuaciones de los Hispano-Suiza, Birkigt co-
nocia las carencias de sus creaciones, y busco resolverlas de algin modo. Asi, para 1910
el ingeniero suizo prepar6 tres nuevos coches que presentaban mejoras importantes: rue-
das de radios metélicos, desmontables y de sistema Rudge Widwort (para soportar la
fuerza ejercida en los derrapajes), y aumento de carrera hasta los 180 mm, alcanzando una
cilindrada de 2.384 cc.

Como deciamos antes, los responsables de Peugeot no menospreciaban el peligro
que los Hispano-Suiza podian representar. Por ello, el ingeniero Vernet habia trabajado
a fondo en un motor de dos cilindros, con unas cotas internas de 80 x 280 mm. Ademas
de estos bolidos, el ingeniero Michaux habia disefiado otro motor, un bicilindrico con las
mismas cotas y cilindrada que el de Vernet, pero con valvulas laterales, resultando mucho
mas compacto y equilibrado. Este seria el coche de Jules Goux.

13 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1909, Tomo 11, pp 64.
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Los nuevos Lion Peugeot habian sido probados con acierto durante 1909 en la
Copa de Normandia y en el Meeting de Ostende, y en 1910 en la Copa de Sicilia. Ambos
rivales estaban pues, aparentemente preparados para ofrecer un buen espectaculo depor-
tivo.

Cinco dias antes de la carrera, casi todo estaba ya preparado. Se esperaba con
verdadera expectacion la llegada del dia 29, como comentaba Cronica en su seccion “La
actualidad Deportiva”

Copa Catalunia. Ya estad casi terminado el arreglo del virage de Vilasar, que en la
forma que ahora queda, permitira el paso de los coches a toda velocidad.

Las tribunas ya estan montadas, y esta semana empezaran los trabajos de monta-
je de los puentes para el cruce de las calles de Mataro.

Las inscripciones recibidas hasta el sabado pasado son las siguientes:

Hispano Suiza I (Jucarelli) - Hispano Suiza Il (Pibleverdie) - Hispano Suiza 111
(Chassaigne) - Sizaire et Naudin I (Alvaro de Loma) - Lion Peugeot I (Giuppone) — Lion
Peugeot Il (Goux) — Lion Peugeot IlI (Boillot) — Crespelle I (de Svaray'*)

Una casa alemana también ha solicitado la inscripcion de un coche - Se ha puesto
a la venta el magnifico programa editado por la casa Oliva. — A los muchos premios ya
recibidos hay que anadir: Copa de la Seccion de Sports del Centro de Viajantes y Re-
presentantes, Copa de los seniores Catasus, Copa del Real Automovil Club de Esparia'.

Finalmente, los inscritos fueron 11:
Giuppone (Lion Peugeot)
Goux (Lion Peugeot)
Boillot (Lion Peugeot)
Zuccarelli (Hispano Suiza)
Pilleverdie (Hispano Suiza)
Chasagne (Hispano Suiza)
Carreras (Hispano Suiza)
D’AvaRey (Crespelle)

De Dion Boston

Gregoire

Sizaire.

Desconocemos el nombre de los tres ultimos pilotos, aunque si sabemos que Derny
habia sido sustituido por Chassagne, y que a tltima hora se habia agregado al equipo oficial
Hispano Suiza el joven Luis Carreras, que participaria con un coche del afio anterior.

124 E] texto se ha reproducido textualmente, incluyendo los errores en los nombres de los pilotos.
125 Crénica, n° 198, 24 de mayo de 1910.
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En estas fotos puede apreciarse como Birkigt logrod crear un coche
mas equilibrado y técnicamente avanzado que sus rivales.

A las ocho en punto, y ante las tribunas instaladas en Vilasar de Mar, sali6 en primer
lugar D"AvaRey con su Crespelle. El segundo en lanzarse a la carrera fue Zuccarelli, y lo
hizo a un tren realmente fuerte. Durante once de las veintidos vueltas, es decir, la mitad del
recorrido, rodd en primera posicion, ganando ademas distancia respecto a sus persegui-
dores. Pero en la undécima vuelta el motor del Hispano-Suiza volvié a sufrir la rotura del
cigiienal que le habia obligado a abandonar en 1909. Destacaremos que por su hazafia habia
logrado, a estas alturas, la Copa de S.M. el Rey por las 11 vueltas mas rapidas de la carrera.

Lo cierto es que su retirada espoleo al equipo Peugeot. Goux se hizo entonces con
la cabeza de la carrera, y ya no la abandono hasta el final, pese a la presion de su compa-
fiero de equipo Giuppone, que corria con uno de los antiguos monocilindros. Tras ellos,
los Hispano-Suiza de Luis Carreras y Jean Chassagne. Goux invirti6 4 horas, 12 minutos
y 26 segundos en completar los 350 km.

Lo peor de esta apretada victoria (Giuppone entr6 a poco mas de 13 minutos) fue
que con su segunda victoria consecutiva, el francés se adjudicaba definitivamente la Copa
de Cataluia, lo que supondria a la postre el final de la prueba. Quiza por ello las cronicas
finales no eran ni tan entusiastas ni tan extensas como en anteriores ediciones.
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En la revista Cronica volvemos a encontrar dos textos, por cierto, bastante bre-
ves, que resumen los resultados y el ambiente que envolvid esta ultima edicion:

“Nota Deportiva. La eleccion del nuevo circuito de la carrera de automoviles
(voiturettes) Copa de Cataluiia ha sido un gran acierto del Real Club Automovilista,
pues las carreteras que lo constituyen ofrecen todas las condiciones apetecibles para
hacer interesante el match. Ademas, es manifiesta la importancia de las principales
poblaciones situadas en el circuito, y los medios de comunicacion rapida y frecuente-
mente los convierte en arrabales de la capital”.

“La carrera de voiturettes, tercer ano de la copa de Catalunia, resulto brillante
y llena de interés. Mucha gente en Vilasar, en Mataro, en Argentona, en todas partes.
Excelente organizacion y orden admirable. Los premios, disputadisimos. Gano la copa
del Rey Zucarelli (Hispano Suiza) por su velocidad en las primeras 11 vueltas, después
de las cuales se retiro por averia. El primer premio lo conquisto Goux (Lyon Peugeot)
que cubrio los 350 km en 4h, 12my 26”. La Copa de Catalufia le fue adjudicada defini-
tivamente, por haber ganado por segunda vez. — El segundo, Giuppone (Lyon Peugeot),
que hizo el recorrido en 4h, 25 m y 40”. — El tercero, Carreras (Hispano Suiza), que
empleo 4h 3Im y 12”. No se registraron incidentes desgraciados. Todos los servicios,
el de comunicaciones telefonicas y de ravitaillement especialmente, nada dejaron que
desear. En todo el recorrido, mucha concurrencia, y en los pueblos del circuito una
animacion y una alegria indescriptibles "',

No se puede escribir de un modo mas sincrético. Un final posiblemente ines-
perado para el Gnico trofeo automovilista que se celebraba en nuestro pais en aquellos
afios. El empujon que el trofeo catalan habia dado al automovilismo en Espafia resulta
dificil de cuantificar, pero lo cierto es que sus efectos “popularizadores” fueron real-
mente importantes, y su continuidad habria ayudado decisivamente a aumentar la afi-
cion. Sin embargo, los trofeos organizados después no tuvieron la repercusion deseada,
tal vez por falta de prevision, o por circunstancias ajenas a la organizacion de la carrera.
Lo cierto es que en Espafia no se vivieron duelos tan emocionantes y de tal talla inter-
nacional como los de la Copa de Cataluia

También es posible de la Guerra Mundial, acaecida solo cuatro afios después de
los hechos que hemos narrado, frustraran una interesante continuidad. Los espafioles
tuvieron que esperar a los afios veinte para que en este pais se retomaran las grandes
competiciones automovilistas, como las del Circuito de Lasarte o de Terramar.

6.2.6. Las consecuencias de la Copa de Cataluna.

La Copa de Catalufia deberia haber tenido una continuidad deportiva. Como ya
apuntabamos, posiblemente el tiempo de lo6gica dubitacion por parte de los grandes res-
ponsables del automovilismo en Espafia consumiera el breve espacio de tiempo transcu-
rrido entre el final de la Copa y la Gran Guerra. Hemos de considerar que esta no estalld
por sorpresa, y que ya corrian malos vientos en toda Europa desde antes. No era un mo-
mento, precisamente, para lanzarse a la aventura sin afirmar los pies antes.

Pero si deportivamente la Copa no tuvo en Espaiia todos los efectos que hubieran
sido deseables, sirvid para dejar claras muchas cosas, quizd la mas importante que en

126 Cronica, n° 200, 31 de mayo de 1910.
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Espafia el deporte automovilistico gozaba de una popularidad muy superior a la que sus
enemigos de entonces y de ahora han predicado. Es mas, en las crénicas de la época que
se han publicado afios después, apenas se ha hecho mencién de un acontecimiento que
arrastr6 masas. Resulta normal, por ejemplo, en 1909, hablar de sucesos de la trascenden-
cia de la Semana Tragica de Barcelona, el desastre del ejército en el Barranco del Lobo
(Marruecos), el fusilamiento del pedagogo Ferrer y Guardia o la erupcion del Teide. Sin
embargo, resulta incomprensible que se deje aparcada la Copa de Catalufia ante aconteci-
mientos ocurridos en 1908, como la recogida de los duros falsos sevillanos o la prohibi-
cion de las capeas. Y mucho mas indigna que se resalte el primer Campeonato de Espana
del FC Barcelona (lo mismo hubiera dado si se tratara del Real Madrid, u otro equipo), o
el estreno del musical La Corte del Faradn, mientras se ignora la trascendencia histérica
y deportiva de la Copa de Cataluiia.

Resucitar la memoria de esta competicion, la primera gran prueba deportiva au-
tomovilista de nuestra historia, resulta un deber de todos los historiadores. Y también
aclarar que sirvio de acicate para la celebracion de otras, como la Copa de Espafia, que
sin embargo nunca llegaron a tener la relevancia de la otra Copa, gracias a imprevisiones
como celebrarla pocos dias antes del Grand Prix de Francia, con lo que logicamente, se
privaba a este evento de la participacion de las grandes marcas francesas, como Peugeot,
Bugatti o Lorraine-Dietrich.

Pero en este asunto existen dos apartados de gran repercusion que merecen un
estudio mas detenido. Ambas conciernen a la Hispano-Suiza, pero abarcan dos campos
distintos: por una parte, las grandes victorias de la Hispano-Suiza en Europa, primeros
triunfos internacionales de una marca espanola, que trataremos mas adelante. Y por otro,
las consecuencias industriales de la experiencia adquirida por la Hispano-Suiza en las
carreras. Una consecuencia con nombre y apellidos: Tipo 45 Cr, Alfonso XIII, el coche
cuya fama alcanz6 los mas lejanos confines del globo, como Australia.

6.3. TECNICA. AUTOMOVILES DE CARRERAS Y VEHICULOS
COMERCIALES

La experiencia técnica adquirida en las pequefias voiturettes sirvio a Birkigt
para desarrollar una nueva gama de motores, a los que bautizaron como “intensivos”
por su rendimiento. A esto se sumaban otras mejoras, con lo que los nuevos chasis re-
sultaban mas modernos, eficientes y equilibrados. La nueva generacion destacaba por
tres caracteristicas:

1* “Los “motores intensivos”. Todavia se trataba de motores con camaras de com-
bustion en T, pero de carrera larga que favorecia el incremento de la compresion, lo cual,
unido a un mayor régimen de giro y otras mejoras como la ignicion central, consiguieron
aumentar sensiblemente el rendimiento en caballos por litro de cilindrada.

2° El nuevo puente trasero. Totalmente redisefiado para lograr mayor fortaleza,
pudiendo suprimir los tirantes laterales de anclaje al chasis asi como el tirante central de
reaccion, que desaparecen definitivamente en todos los modelos

3° El sistema de alimentacion. Continu6 con el método de insuflar aire a presion
en el deposito (cerrado herméticamente) para conseguir que suba la bencina hasta el car-
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Plano de uno de los nuevos “motores intensivos” desarrollados por Birkigt.

burador; pero ahora, en lugar de utilizar la presion de los gases de escape, esto se realiza
por medio de un pequefio bombin situado en el costado izquierdo del motor, y movido por
una leva suplementaria del arbol de excéntricas de ese mismo lado'*”.

127 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 384.
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A esto hemos de afiadir que el nuevo motor estaba fundido en un solo bloque,
compacto, y mucho mas moderno.

Con estas mejoras, la marca lanz6 un nuevo catdlogo en el que por primera vez
se incluian dos modelos de competicion, el 15-20 HP de carreras, y el 45 Cr de carreras,
tipo Alfonso XIII. De entre todos los automdviles fabricados hasta el momento por la
Hispano-Suiza, el Alfonso XIII se mostraria como el mejor y mas acertado, siendo un
salto cualitativo una tal magnitud que en realidad supuso el verdadero puente al presti-
gio internacional.

Dentro de los modelos dotados con motor intensivo, los comerciales o de turis-
mo eran el 15—20 HP de turismo, y el 30-40 HP, al que no hay que confundir con el
antiguo 30 — 40 de seis cilindros, ya que éste era un cuatro cilindros de nueva mecani-
ca. Por otro lado continuaban el viejo 40-50 HP, el 12-15 lanzado en 1908, aunque con
algunas mejoras como el nuevo sistema de alimentaciéon y mas opciones en la longitud
de los chasis, el 20-30 HP, con una nueva mecanica y el 60-75 HP, que si bien aparecia
en los catdlogos de la firma habia dejado de producirse, lo que nos induce a pensar que
quedaba algin chasis por vender.

Pero ademas, el afo anterior (1908) habian entrado en los catdlogos de la firma
dos novedades verdaderamente interesantes, ya que se traba de vehiculos industriales,
los primeros para la firma barcelonesa. Inicialmente se lanzaron dos modelos de om-
nibuses con los que sondear el mercado, siendo el primero una viajera ligera de ocho
plazas propulsada por la mecanica de 12-15 HP, montado en un bastidor mas largo y
reforzado, y al que se montd un diferencial con desarrollos mas cortos. El otro de los
modelos se ofrecia con carroceria abierta o cerrada y bastante mas capacidad, concre-
tamente dieciséis o dieciocho asientos. Montaba una mecénica de 25-30 HP y 4.084 cc

Tanto los modelos de carreras como los industriales suponian un giro en los
acontecimientos, toda vez que abrian nuevos mercados y precisaron también de nuevas
politicas empresariales, en las que la Hispano-Suiza, una vez mas, desarroll6 ideas ab-
solutamente pioneras.

6.4. LEGISLACION ARANCELARIA: LEY DE PROTECCION DE LA
INDUSTRIA NACIONAL.

Ya dejamos constancia en el capitulo 5 de la promulgacion de esta ley, y en las
consecuencias que tuvo para la Hispano-Suiza. A continuacion pasamos a detallar algu-
nos de sus aspectos mas significativos:

“Articulo 1°. En los contratos por cuenta del Estado para toda clase de servicios
y obras publicas seran admitidos unicamente los articulos de produccion nacional. Sin
embargo, el Gobierno podra disponer que se admitan proposiciones de la industria ex-
tranjera por los motivos siguientes.

Primero. Por imperfeccion del producto nacional, declarada después de practi-
car analisis o ensayos con intervencion de los interesados

Segundo. Por notable deficiencia del coste del producto nacional en el lugar de
su destino con relacion producto extranjero

158



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

Tercero. Por reconocida urgencia, que no puede satisfacer el producto espariola.

Cuarto. Por no existir la industria nacional respectiva’'?

Este era el texto con el que Maura hizo una apuesta decidida por el fomento de
la industria espafiola, en clara inferioridad y desventaja respecto a la potencia de las in-
dustrias foraneas, como modo de forzar el crecimiento espafiol, en todos los &mbitos.

La ley, de hecho, casi convertia en monopolio a la Hispano-Suiza, dado que
como hemos comentado en repetidas ocasiones, esta sociedad era la unica cons-
tructora de vehiculos en nuestro pais. Evidentemente, no era una posicidon buscada
como tal, y pese a lo que pueda suponerse, presentaba al menos tantos inconve-
nientes como ventajas. Si bien garantizaba una clientela y unas ventas, por otro
lado la carencia de una industria automovilistica impedia a su vez el nacimiento
de una necesaria industria auxiliar. Mientras en paises como Italia, Alemania o por
supuesto Francia florecia todo un mundo de pequefias empresas dedicadas a produ-
cir elementos automovilisticos, la Hispano-Suiza se veia obligada a importar tales
elementos, pagando por ellos y tras pasar por las aduanas, un precio notablemente
superior. Estamos hablando de componentes como los faros, los sistemas de en-
cendido, los neumaticos, las bocinas, los rodamientos, las baterias, indicadores de
velocidad, e incluso los radiadores.

A raiz del crecimiento del parque automovilistico espafiol, comenzaban a sur-
gir algunos audaces empresarios que plantaron sus reales en Espana, con la esperanza
de mantenerse no tanto como suministradores de grandes fabricas — que no existian
— sino de los talleres de reparacion. Es el caso de Radiadores Corominas, Gasoleno
El Clavilefio, o Engranajes Font, Campabadal y Cia.

Asi las cosas, podriamos decir que unas cosas compensaban en parte a otras, y
que la Ley de Proteccion de la Industria Nacional en realidad mejoraba la posicion de
Hispano-Suiza, pero no la colocaba en tal situacion que pudiera dormirse en los laureles.

A esto ha de sumarse el incumplimiento de la ley, constante en los afios si-
guientes, una situacion que obligd a la Sociedad a convertirse en una especie de gen-
darme, y a plantear numerosos pleitos con distintas administraciones del Estado. La
primera llegd ya a finales de abril, cuando la sociedad hubo de plantear un recurso
contra la Direccién General de Obras Publicas. El acta de la reunion del Consejo de-
cia literalmente que no era tanto por la venta de dos chasis — aunque en estos momen-
tos, como hemos visto, cada venta era vital — sino “por la importancia que el asunto
pueda tener para los concursos que el Estado convoque en el futuro”?

Precisamente en 1908 nacio Elizalde, la otra marca espafiola que durante afios
logré mantenerse en el mercado, aunque sin llegar a hacerle nunca sombra a la Hispa-
no Suiza. Los automoéviles Elizalde también contaron con excelente calidad, y solu-
ciones innovadoras, aunque el respaldo financiero y la potencia industrial, pero sobre
todo la vision estratégica de Arturo Elizalde estuvieron siempre por debajo de nuestra
protagonista y su presidente, Damian Mateu.

128 Gaceta de Madrid, 15 de febrero de 1907.
129 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1908. Tomo 11, pp 5.
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6.5. LA CREACION DE LINEAS DE AUTOBUSES. UNA INNOVACION
EMPRESARIAL.

La idea de lanzar una gama de vehiculos industriales vino acompafiada de nuevas
iniciativas empresariales. La fe en el producto era mucha, pero Damidn Mateu, como
empresario ejemplar, era muy consciente del pais en el que vivia.

En realidad el 6mnibus era mas que necesario en Espafia. Algunas regiones, como
Castilla y Ledn o Galicia, por poner dos ejemplos preclaros, contaban con centenares
de municipios. La orografia y la escasa poblacion de muchos de ellos hacia inviable
transportes mas habituales entonces como el ferrocarril, de modo que una gran parte de
la poblacién espafiola estaba incomunicada. La lineas de omnibuses aparecian como una
solucion factible y viable, tanto logistica como econdmicamente.

Pero eso no queria decir que las ventas de omnibuses fueran a resultar féciles,
al menos en los primeros afos. Aqui encontramos dos problemas claros; el primero el
conservadurismo cazurro de una buena parte de la sociedad. Por otro, la escasez de una
clase media capaz de invertir en una linea de omnibuses. Contra el primer problema pocas

-—___:-‘2-—-—___._______.
o e m

{119 MOLINA DE ARAGON ~ AUTOMOVILES o

CORREO Y CALLE SOMBREREROS

La contribucion de Hispano-Suiza a la comunicacion entre poblaciones rurales es dificilmente cuantificable,
pero muy visible en las fotos de la época.
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soluciones podian plantear la Hispano-Suiza, pero respecto al segundo Mateu optd por
una salida que podria calificarse de genial.

El era consciente de que Espafia siempre ha sido un pais que contaba con un buen
numero de emprendedores, si bien estos a menudo no han contado con el capital necesario
para iniciar una aventura empresarial. Asi que en la reunion del Consejo de Administra-
cion del 26 de mayo de 1908'*° propuso una solucion que de inmediato fue aceptada por
el resto de los consejeros: participar con hasta un veinticinco por ciento del capital en la
creacion de empresas para la explotacion de lineas de autobuses. La idea, basicamente,
era que la Hispano-Suiza aportaria los vehiculos, de modo que asi se libraba al emprende-
dor del oneroso desembolso inicial que suponia la adquisicion de dichos vehiculos. Como
en principio la sociedad no tenia intencion ninguna de perpetuarse como empresa de
transporte o ser socios permanentes de estas, dejaban abierta la posibilidad de que el socio
fuera adquiriendo la parte de la Hispano-Suiza a medida que llegaban los beneficios. Es
decir, el asunto era planteado méds como una venta a plazos, o concretamente lo que hoy
denomina un “leasing”, que una aventura inversora en un sector diferente.

La idea resultd ser un verdadero acierto, credndose en poco tiempo docenas de
lineas de viajeros, cuyo denominador comun era que la razon social comenzaba por la
palabra Hispano. Buenos ejemplos son la Hispano—Montafesa, la Hispano—Manresana o
la Hispano-Suiza del Maestrazgo. Algunas de ellas funcionan todavia en nuestros dias.

La trascendencia de esta novedosa politica tiene basicamente tres vertientes: por
un lado, la creacion de un sistema de ventas absolutamente desconocido hasta entonces,
al menos en el sector del automovil, y que se adelant6 décadas a usos y costumbres consi-
derados de origen norteamericano. Por otro lado, la creacion de una auténtica “division”
de vehiculos industriales dentro de la marca. Y por ultimo, la difusién de un sistema de
transportes que en Espafia dio importantes beneficios, al acercar pueblos y aldeas que
durante siglos habian permanecido practicamente incomunicados. La Hispano-Suiza pro-
longo esta acertada politica de ventas durante muchos afios.

6.6. UN NUEVO MODELO INDUSTRIAL: EL FORD MODELO T.

En 1908 comenzo la manufactura del Modelo T de la firma Ford, un hecho que no
solo cambid la historia del automovilismo, sino también la de la industria. Por la mayor
parte de los estudiosos de la historia es conocido el proceso de la manufactura en serie —
que como hemos visto, no empez6 con el Ford T —y en cadena, que si se inici6 con este
modelo, aunque algunos aflos mas tarde.

Lo que la mayor parte ignora es la dificultad que ambos procesos entrafiaban para
su puesta en marcha, y el altisimo nivel de ingenieria que era preciso. En este apartado
trataremos de explicarlo de modo somero, y también el porqué de una fabrica como la
Hispano-Suiza no tuvo interés en implantar ninguno de ellos.

Henry Ford nacié en Dearbornville (Michigan) en 1863, hijo de un campesino
emigrado de Irlanda. Desde muy joven se sinti6 atraido por la mecanica, y dejo la granja
paterna para dirigirse a Detroit, donde trabajo en varias fabricas aprendiendo mecani-

130 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1908. Tomo II, pp 10y 11.
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ca. Acabd por lograr un puesto de ingeniero en
la Edison, y durante sus ratos libres experimenté
con motores de gasolina hasta construir su primer
automovil en 1896.

En 1899 fund6 la Detriot Automobile
Company junto a un grupo de inversores, intento
que acabd en bancarrota en poco tiempo. Cons-
truy6 coches de carreras bajo una nueva compa-
fifa, la Henry Ford Company, pero de nuevo la
quiebra le obligd a salir de su propia empresa, que
en esta ocasion fue recapitalizada y rebautizada
como Cadillac una vez que Ford estuvo fuera.

En 1903 se produjo el tercer intento de
Ford, fundando en junio la Ford Motor Company.
Sus primeros modelos, el A, el Cy el N se ven-
Henry Ford, el hombre que cambid la indus- dieron razonablemente bien. Un intento por fa-
tria, especialmente la del automovil. bricar un lujoso seis cilindros, el modelo K, cons-
tituyd no obstante un fracaso. De sus anteriores
experiencias, y de la que estaba logrando ahora, Ford llego a la conclusion de que el éxito
llegaria de fabricar un solo modelo, sencillo y popular, que montado en grandes series
pudiera venderse a un precio muy barato. Hasta entonces, incluso en Estados Unidos, el
automovil era un articulo para clases pudientes, incluso muy pudientes, lo que limitaba
claramente el mercado.

En el invierno de 1906 convoc6 a un equipo formado por Joseph Galamb, un in-
geniero hungaro, Charles Sorensem, modelista de origen danés, Childe Harold Wills, un
experto metalurgico y un mecanico llamado Jimmy Smith. Cada tarde se reunian, y Ford
exponia sus directrices, que el equipo trataba de llevar a la practica. Galamb y disefiaba las
piezas y Sorensen las construia. Willis, por su parte, trabajo intensamente en el desarrollo
de nuevas aleaciones de acero al vanadio para lograr una aleacion tan resistente y ligera
como no se habia visto nunca en automocion, y mucho menos en coches economicos. Para
septiembre de 1908 el prototipo estuvo listo, y fue puesto a prueba en un largo viaje desde
Detroit a Michigan. El 24 de septiembre ya entr6 en produccion. Habia nacido el Ford T.

La simplicidad del Ford T habia necesitado un largo e intenso desarrollo de inge-
nieria. El bastidor es quiza

el mejor ejemplo: un rec- et e
tangulo formado por dos Llrem o w sms ros
largueros rectos unidos por

un travesafio en cada extre- THE "FORD" SILENT PETROL CAR.

mo. Por aquel entonces — y
durante muchos afios des-
pués — los bastidores de los
automoéviles  conformaban
complicadas formas dedica-
das a alojar los ejes y otros
componentes. Las formas e

contribuyen a incrementar R o
la resistencia. Pues bien, la
aleacion creada por Willis

eats ed,
reliability and comfort any car sold at less than §2,000
PRICE WITH TONNEAU, $000.

Ford fracas6 en dos ocasiones antes de sacar adelante su
propia empresa.
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permitia este sencillo disefio que no
obstante result6 tan resistente o mas
que los de la competencia. La mayor
parte de los automdviles de la época
contaban con suspension por cuatro
ballestas semielipticas, que Ford redu-
jo a dos al montarlas transversalmente.
No era el primero, pero si el que mejor
resolvid el asunto al aportar mejores
materiales.

BarNey Otoriesh ix His Sevesiv Floise’ Pawiis Foi: Ridie,

En cuanto a la mecanica, tam-
bién fueron innumerables las innova-  El Ford 999, un potente vehiculo de competicion.
ciones. Por ejemplo, uni6 el conjunto
motor — cambio, en una época en la que estos se montaban por separado. Y también
incorporo la culata desmontable, en una época en la que reinaba el bloque ciego. La caja
de cambios automadtica no fue la primera de la historia — de hecho Ford se inspir6 en el
Lanchester 20HP — pero simplificé su funcionamiento haciéndola mas fiable.

Pero no sélo en la técnica se habia buscado la simplicidad y la eficacia. Hasta en-
tonces aprender a conducir un automovil representaba en la mayoria de los casos toda una
aventura, y era preciso un proceso laborioso que, ademas, no siempre resultaba valido para
todos los coches, ya que la ausencia de una estandarizacion hacia que los mandos fueran
colocados por cada fabricante alli donde le parecia mejor. Ford simplifico la conduccion, de
modo que un pedal servia para frenar, otro para engranar la marcha corta y otro para engra-
nar la marcha atrés. El acelerador, de bigotera, se ubicaba en el volante, y una sola palanca
servia como marcha larga y como freno de mano. Hoy esto puede parecer un galimatias a un
lector que sepa conducir, pero de hecho para alguien sin experiencia al volante le parecera
mucho mas sencillo. Y ademads, no es necesario desarrollar la “sensibilidad mecéanica” que
necesitaban las antiguas cajas de cambios, carentes de sincronizados.

Como ya apuntamos en su momento, el plan de Ford era fabricar sus automoviles
en serie. Para ello necesitd una precision en la fabricacion de las piezas muy dificil de
lograr, aunque con la ventaja de que a la hora de construir el vehiculo los componentes no
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Fig. 468.—Side Sectional View of the Ford Model T Motor Car, the Most Widely Used Automobile in the World.

El Modelo T, pese a su aparente simplicidad, era todo un despliegue de investigacion tecnoldgica.
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A Complete Line of Model T"s to Choose From 1911 Ford Car Models Supply Every Demand

2-Passenger Coupé, Equipped with 3 Oil Lamps, Tubular
Horn and Kit of Tools

6-Passenger Town Car, Equipped with 3 Oil Lamps, Tubular
ger Open Fully Horn and Kit of Tools

Una cuidadosa planificacion permitié a Ford ofrecer una amplia gama de vehiculos sobre el mismo bastidor.

precisaban ajustes manuales. Por supuesto, lograr la citada precision exigia fundiciones
de muy alta calidad, maquinas herramientas muy precisas y obreros altamente cualifica-
dos. La paradoja es que para lograr construir los coches mas baratos necesitaba obreros
mas cualificados, mejores herramientas y procesos mas avanzados que para construir
automoviles de lujo.

Este sistema de intercambiabilidad de los componentes tampoco era nuevo, De
hecho comenz6 a experimentarse durante la Guerra Civil americana, en la manufactura
de armamento, lograndose espectaculares rendimientos.

Con todo ello logrd poner en el mercado su Modelo T, un coche de tamafio bas-
tante grande, por 850 dolares, mientras cualquier coche de la competencia en su catego-
ria tenia un precio de entre 1.500 y 3.000 ddlares. Asi, en 1909 fabric6 y vendié 11.000
automoviles, que para 1912 ya eran 70.000 anuales. Desarrollando lo que con los afios
seria la economia de escala, o el fordismo, percibi6é que un ahorro de centavos, al multi-
plicarlo por los miles de coches fabricados, se convertia en un ahorro de miles de dolares.
Un buen ejemplo se dio cuando solicit6 a sus suministradores que las cajas de madera en
las que servian los componentes tuvieran una medidas determinadas. La razén era que el
piso de la carroceria de los Modelo T, como la mayor parte de los coches de la época, eran
de madera, y de este modo podia aprovechar las tablas de las cajas para los pisos de sus
vehiculos'!.

Esta manera de trabajar la expresé en 1914, poco antes de lograr las 200.000 uni-
dades anuales fabricadas:

131 Jacobson, MAIL. “El libro de Oro del Automovil”. Madrid, Ed Selecciones del Reader’s Digest Iberia. 1971.
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“Si la compariia vende sus co-
ches al coste y gana un dolar en
~ cada neumatico que llevan, rea-
s 1014 prams Buy it Bacaige lizara un beneficio de 800.000

Effective August 1, 1913 It's a Better Car dolares; si a cada coche se le
anade un accesorio que cues-
te 10 centavos, la operacion
costaria a la compariia 10.000
dolares; y si algun trabajador
descubriese el modo de ahorrar
50 centavos en la fabricacion

La bajada de precios del Modelo T a partir de 1914 fue amplia- de cada coche, ahorraria a la
mente publicitada. compariia 100.000 dolares™ .

Model T Runabout . .$500
Model T Touring Car . 550
Model T Town Car . . 750

With Full Equipment, {. o. b. Detroit

Ford Motor Company
Detroit, Michigan

El gran salto de Ford llegd
en 1913, con la implantacion de la cadena de montaje. Dice la leyenda que se inspird
durante una visita a los mataderos de Chicago, donde unas cintas transportadoras movian
los cerdos, mientras operarios iban desmenuzandolos con asombrosa rapidez. Asi, monto
un sistema experimental en Highland Park, una de sus factorias. Un obrero muy fuerte
fue arrastrando un chasis mientras los operarios iban afiadiendo piezas a este, logrando
montar el automdvil en un tiempo récord. Cuando el operario fue sustituido por una cinta
transportadora movida por un motor eléctrico, Ford logré tener un coche montado en 1
hora y 30 minutos, respecto a las 12,5 horas que precisaba con el sistema tradicional.

Con su innovador sistema de montaje en cadena, logro rebajar los costes de manera
espectacular. Lo primero, por la dréstica reduccion de las horas de mano de obra, y segundo,
porque el operario de montar una pieza no precisaba de ningin conocimiento: solo era nece-
sario que aprendiera los escuetos movimientos necesarios para montarla, despreocupandose
del conjunto. Por supuesto, este sistema no estaba exento de nuevos problemas, y uno de los
mas graves fue la pintura, puesto que necesitaba un esmalte que secara al rapidisimo ritmo
de produccion. La tinica que encontré fue el llamado “Black Japan™, que sélo podia hacerse
en tono negro. De este modo, a partir de 1914, todos los Ford T fueron negros.

La genialidad de Ford no residi6 tan sélo en su dimension industrial o fabril. Es
posible que otro hubiera aprovechado este hallazgo solo para incrementar sus beneficios
por la reduccion de costes. Pero Ford trasladé esta reduccion al precio, de modo que en
1915 el precio de un modelo T era de s6lo 490 dolares, que fue rebajandose a medida que
Ford encontraba nuevos modos de ahorrar, hasta llegar a los 298 dolares en 1923. Asi,
mientras incrementaba masivamente la produccion —308.213 unidades en 1915, una cifra
que crecio en los afos siguientes — rebajaba el precio y hacia crecer las ventas lo sufi-
ciente para absorber esta produccion. En 1918 la mitad de los automdviles que circulaban
por Estados Unidos eran Ford T, y miles de ellos lo hacian por Europa y Oceania. Los
beneficios que produjeron los quince millones de unidades del Ford T'? fueron superiores
a los 600 millones de dolares.

Pero Ford no solo sobresalio en sus facetas industrial y empresarial, sino también
en la social, de modo que se le ha considerad uno de los pioneros en la sociedad del bien-
estar a través de la sociedad de consumo. Uno de los mejores ejemplos lo dio el 5 de enero

132 Polo Garcia, Emilio. “Dossier Ford T”. Motor Cldsico n° 165 octubre de 2001.
133 Existe un cierto consenso en la cifra de 15.007.033, aunque en realidad se desconoce la cantidad exac-
ta, que algunos expertos creen mas cercana a los 16.000.000.
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El resultado de la calidad y los bajos precios del Modelo T se reflejé en unas cifras de ventas que hicieron
de este coche el mas popular durante décadas.

de 1914, al anunciar que incrementaba el salario a sus trabajadores hasta los 5 dolares al
dia, para todos aquellos que tuvieran mas de 22 afios y llevaran més de seis meses traba-
jando en Ford. Y no s6lo eso, ya que redujo la jornada laboral a ocho horas diarias, con
cinco dias laborales a la semana. Por supuesto, asi se granje6 la enemistad del resto de los
fabricantes y hubo de enfrentarse a muchos grandes industriales y destacados financieros,
que no ahorraron sus criticas desde Wall Street. Sin embargo el tiempo le dio la razon,
entre otras razones porque al incrementar el poder adquisitivo de sus trabajadores logro
un mayor rendimiento, por un lado, y por otro que la mayor parte de ellos acabaran adqui-
riendo uno de sus coches, con lo que este incremento salarial volvia en parte a sus arcas.

Analizando los métodos revolucionarios de Ford existen muchos que se han pre-
guntado por qué sus sistemas no se implantaron inmediatamente en todo el mundo. Exis-
ten muchas razones, pero podemos resumirlas partiendo de las diferencias que existian
en los mercados. El producto interior bruto por habitante en la Europa de 1910 era de
3.770 dolares, mientras el de Estados Unidos alcanzaba los 5.090 dolares'*. La renta per
capita en USA en 1913 era de 5.301 dodlares, mientras en Europa, paises como Italia ape-
nas alcanzaban los 2.564, y los mas ricos, como el Reino Unido, se quedaban en 4.921.
Lamentablemente ademas, el reparto de riqueza era mucho mas desigual. Por ello lo que
Ford hubiera llamado “coche popular” en Europa estaba al alcance un sector mucho mas
limitado de la poblacién que en Estados Unidos. Cuando llegaron los automoviles popu-
lares al Viejo Continente, estos fueron mucho mas pequefios y con menores prestaciones,
y para eso habia de transcurrir cerca de una década.

3% Guisan, Maria del Carmen, Exposito, Pilar, Cancelo y Maria Teresa. “Evolucion comparada del PIB
por habitante el empleo y la competitividad de USA, Japon y Europa en el Siglo XX”. Euro American As-
sociaton of Economy Development. Working Paper n° 44.
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La implantacion de la manufactura en cadena precisaba de un gran esfuerzo eco-
noémico, y la reduccion de la gama a un solo modelo, o una seria limitacion del catalogo.
En 1912 Ford colabord con Agnelli para implantar en Fiat la fabricacion en serie — no en
cadena — con el fin de abaratar costes'®. FIAT era entonces una firma que contaba con un
importantisimo respaldo financiero por parte de los banqueros italianos, en buena medida
responsables del nacimiento de la firma. Hispano-Suiza, pese a su solvencia econdémica,
estaba lejos de contar con tal respaldo.

Hispano-Suiza estaba entonces labrandose un prestigio en una gama de coches
media alta, en la que la fabricacion en cadena poco o nada hubiera podido aportar. Se exi-
gia una precision y una gama de piezas que la hacia imposible, y la limitacion de la gama
hubiera supuesto una severa limitacion de las posibilidades de la firma.

135 Feliciolli, Ricardo P. “1899 — 1999 FIAT”. Milan, Ed Automobilia. 1999.
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7. HISPANO-SUIZA, UNA MARCA DE PRESTIGIO
INTERNACIONAL.

7.1. TRIUNFOS EN COMPETICION.

En el capitulo anterior abordamos el fracaso cosechado en la primera participacion de-
portiva de verdadera relevancia en la Hispano-Suiza. Un fracaso, queremos advertir, relativo,
dado que por un lado se habian sacado conclusiones muy positivas frente a rivales con mayor
experiencia, y por otro era dificil esperar mejores resultados en la primera incursion deportiva
seria de la firma. Casi podria decirse que para otros habria resultado un éxito.

Y sin embargo, la decepcidn causada por el abandono de los Hispano-Suiza pro-
dujo un profundo malestar en el Consejo de Administracion, que se reunio al dia siguiente
de la celebracion del certamen:

“Si se persiste en concurrir a certamenes de esta naturaleza, es preciso probar los
coches que han de entrar en lucha muchisimo mas de lo que se han probado hasta hoy, a
de evit, ita el dol / tabl, ido d tivas'3®”

n de evitar que se repita el doloroso y lamentable caso ocurrido dos veces consecutivas

£ @

S

Zucarelli camino de la victoria de su categoria en Mont Ventoux

136 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1910. Tomo II, pp 115.
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Tras la decepcion sufrida en la Copa de Cataluia, la victoria en Boulogne confirmo la capacidad de los
Hispano-Suiza en competicion.

En realidad la decepcion venia dada por la dificultad de Birkigt en resolver un
problema técnico comun en los abandonos. Emilio Polo considera que el ingeniero suizo,
sobresaliente en todo a lo largo de su carrera, se equivoco en estos aios al considerar que
a mayor longitud de apoyo en los cuellos o muiiequillas del cigilienial se lograba mayor
resistencia'?’. A pesar de que con ello incrementaba la friccion y dificultaba el engrase, a
regimenes maximos de 1.500 rpm no se manifestaba ningtin problema. Fue en los coches
de competicion, que giraban a mas de 2.000, cuando el error de concepto se hizo patente.
Y sin embargo, con toda su gran intuicion, Birkigt no supo ver el problema hasta afios
después, y simplemente soluciono la cuestion reforzando el grosor de los cuellos. Una
solucion valida a medias.

La decepcion llego hasta los mismos cimientos de la fabrica, y de este modo sur-
210 una iniciativa que tuvo que ver bastante con la continuidad de la firma en competicion:

“Se ha presentado al Consejo, previa la venia del Presidente, una comision re-
presentante de los obreros de los talleres de esta Compaiiia, y de la que formaban parte
tambien los chauffeurs Sres Pilleverdier y Zuccarelli, con objeto de suplicar en nombre
propio y en el de los representados que, no obstante el resultado poco favorable que ha
tenido la carrera de voiturettes Copa de Cataluiia celebrada ayer, no se desista de con-
currir a las demas carreras que se convoquen en lo sucesivo, tanto en Espaiia como en el
extranjero, ofreciendo para ello su concurso y esfuerzo personal sin limitacion de horas
de trabajo, y llegando a renunciar a toda remuneracion si fuese preciso’*”

137 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 182.

138 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1910. Tomo II, pp 116.
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Por supuesto, un gesto de tan hondo calado, una manifestacion de fidelidad de ta-
les proporciones no podia ser dejado de lado por el Consejo. Asi, la respuesta de este fue
lo suficientemente alentadora:

“La Presidencia después de agradecer vivamente en nombre propio y en el del
Consejo las manifestaciones y ofrecimientos que acaban de hacer los obreros, ha ofre-
cido a su vez tenerlas muy en cuenta al adoptar una decision definitiva en este asunto.

Retirada la comision obrera, después de detenido estudio y larga discusion, se
ha acordado en principio concurrir a las carreras de voiturettes que se convoquen en lo
sucesivo dondequiera que sea, y de una manera especial a la del circuito de Boulogne
del corriente ario, pero con la condicion precisa de que el ingeniero director, Sr Birkigt,
informe concretamente para cada carrera y en tiempo habil, acerca de si estima suficien-
temente probados los coches que hayan de entrar en la lucha, para desistir de la carrera
con pérdida de los derechos de inscripcion si el informe fuera desfavorable’”

Podria decirse que esta respuesta era una prorroga para que Birkigt demostrara si
era capaz de conseguir que sus motores intensivos fueran lo suficientemente fiables. Y
también contenia una advertencia tacita: se podia perder dinero, pero no el prestigio.

Por otra parte, este episodio demuestra que para los empleados de la Hispano-Suiza
la competicion se habia convertido en una cuestion de honor y de amor propio. Ante esta
leccion de pundonor dada por los obreros ;qué podian hacer los directivos? Inscribir a la
Hispano-Suiza en las carreras de Ostende y Boulogne, que se celebrarian en lo que quedaba
de aflo. La casualidad se alié con nuestros protagonistas, ya que la carrera francesa, prevista
para el 19 de junio, hubo de aplazarse tres meses, un tiempo precioso para Birkigt.

Podemos imaginar los trabajos y cavilaciones del ingeniero suizo para resolver
un problema estructural de cierta magnitud, como el que estamos tratando. Posiblemente
pasé muchas horas de incertidumbre y desazon, con demasiadas miradas pendientes de
sus actos. Pero Birkigt tampoco era de los que se amilanaban en las circunstancias mas
adversas, y acab6 encontrando una solucion.

Citando de nuevo a Emilio Polo, “No fue hasta el verano de 1910 cuando el técnico
suizo soluciono definitivamente el asunto, al crear una tercera generacion de motores para
sus voiturettes. Llevaban la carrera incrementada a 200 mm, cubicando 2.665 cc con una
potencia ya cercana a los 55 CV. Pero lo mas importante fue su resistencia y fiabilidad (...)"""”

Para probar las soluciones adoptadas por el técnico suizo, el 20 de julio la Direc-
cion le consulto sobre la posibilidad de concurrir a las carreras de Ostende, Mont Ventoux
y Brooklands. Sin olvidar, por supuesto, Boulogne — su — mer, que continuaba siendo el
objetivo principal.

El 21 de agosto tres Hispano-Suiza corrieron en Mont Ventoux, venciendo de nuevo
Zuccarelli en la tercera categoria con el motor Tipo 45 Cr. En la primera categoria, en la que
corrian Chassagne y Pilleverdier, lograron la segunda y la cuarta y plazas, respectivamente.

139 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1910. Tomo 11, pp 116.

140 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 184.
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Con lanueva generacion de motores,
en septiembre se presentd el equipo Hispa-
no-Suiza en Ostende, una dura carrera en
la que se habia de completar un recorrido
de 400 km. Como era logico, tenian ganas
de revancha, y la lucha entre los Hispano-

”%W@)Sw, |

con 2.813. Y frente a los campeones Goux
y Giuppone, la Hispano-Suiza opuso sus
Los catdlogos de la marca no tardaron en reflejar mejores pilotos Zuccarelli, Pilleverdier y
los éxitos en competicion. Chassagne, ninguno de ellos con un palma-
: I rés digno de mencion, pero con probadas
dotes para la velocidad.

Cor'lf{ \uu Tous aes Moneles -
4 LU.!mr Jufcorzn|c oe |cua|ios-Ferrel (27, Rue (ave)

E @Qnan'ft. an]_?r,nﬁ | Suiza y los Lion Peugeot resulté enconada
: dzla@ﬁ’t‘.l . - e | Y emocionante. Frente a los 2.665 cc de los
, IJGFRJI(EITE)I ‘ ; ' glo | coches espafioles, los franceses contaban

Esta carrera se celebr6 en las mas ad-
versas circunstancias meteorologicas, bajo
el “azote de un fuerte temporal”*'. Poco
antes afiadir dureza a la prueba hubiera sido
una ventaja para los robustos Lion Peugeot.
Pero en esta ocasion los Hispano-Suiza se
mostraron tan resistentes como sus rivales.
Zucarelli rodd, como en €l era costumbre, a
un ritmo demoledor, y finalizo la carrera en
primera posicion. Boillot entro6 tras Zuccarelli, y en tercera posicion... Pilleverdier.

El equipo Hispano-Suiza habia funcionado como una pifia, en perfecta union con-
tra sus rivales y contra los elementos. Los nuevos motores eran fiables y sus pilotos muy
rapidos. El equipo espafiol estaba preparado para batirse con garantias en casa de su rival,
en Boulogne

Y no pas6 mucho tiempo antes del tercer asalto, ya que éste estaba programado para el
mismo mes de septiembre. Tal es asi que desde Ostende, el equipo Hispano-Suiza se desplazo
directamente a Boulogne, con el fin de entrenar y estar lo mas preparados para la mas famosa
y antigua de las carreras de voiturettes. La importancia que el duelo tenia para la Hispano era
tal que incluso Birkigt viajo hasta alli, el dia 16, al volante de uno de los Tipo 45 Cr.

Antes de que este se produjera, un accidente privo a Hispano-Suiza de uno de sus
rivales mas destacados, el valiente Giuppone. Su profesionalidad le empujo a seguir en-
trenando, atin después de que los entrenamientos oficiales se dieran por terminados y se
abriera la carretera al trafico. Cuando enfilaba a todo gas la recta de Desvres un ciclista se
cruzd de improviso, y en un intento de esquivarlo, el campedn hizo un brusco giro. Per-
di¢6 el control del coche y se sali6 de la carretera, chocando. Giuppone muri6 en el acto,
mientras su mecanico, por esas casualidades de la vida, resulto ileso.

El circuito de Boulogne era, como tantos otros de la época, un tridngulo formado
por tres carreteras: la nacional 42 y las comarcales 127 y 341. Su cuerda era de 39 km, y
la prueba se completaba a doce vueltas, totalizando 466 km.

141 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 184.
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El 18 de septiembre llego el ultimo y definitivo duelo. Hemos de suponer que, tras
la victoria de Ostende la moral del equipo espafiol estaria muy alta, y la confianza en sus
mecanicas recuperada plenamente.

A esta carrera se presentaron 14 participantes del mas alto nivel. Concretamente,
ademas de los tres Hispano-Suiza y los dos Peugeot supervivientes, podemos contar tres
Calthorpe, dos Corre La Licorne, dos D.S.P.L., un De Bazelaire y un Tribet. La novedad
mas importante corria a cargo de Lion Peugeot, ya que Boillot estrenaba el nuevo cuatro
cilindros en V disefiado por Michaux, con unas cotas internas de 65 x 260 mm, totalizan-
do una cilindrada de 3.449 cc.

A las ocho y un minuto comenz¢ la carrera. El primero de los Hispano-Suiza en
salir a pista fue el de Zuccarelli, que tenia el nimero 2 y por tanto partié en segundo
lugar. De inmediato Goux ataco, tomando la delantera e imponiendo un ritmo endiabla-
do. El primero de los pilotos de la Hispano-Suiza estaba por entonces mas pendiente
del bolido de Boillot, el monstruoso cuatro cilindros. Y sin embargo, este no le daria
demasiadas contrariedades; desde el comienzo de la prueba tuvo muchos problemas,
denotando una clara falta de rodaje y serias complicaciones en su circuito de refrigera-
cion, que le obligaban a detenerse cada poco tiempo para repostar agua. Y Zuccarelli
comenzo a remontar, colocandose en primera posicion en la séptima vuelta. Si Goux
esperaba la averia de su antagdnico rival (seguramente fue asi), esta no se produjo, y
Zuccarelli logro otra aplastante victoria, sacando 23 minutos de ventaja a Goux, primer
piloto Peugeot clasificado. Al igual que en Ostende, el tercer puesto fue para un Hispa-
no Suiza, concretamente el de Chassagne.

El resultado, como podemos ver, habia sido de nuevo una aplastante victoria para
los coches espafioles pintados de rojo y amarillo. Zuccarelli habia logrado una media
superior a los noventa kilometros por hora, y su llegada a meta fue saludada con un cafio-
nazo. El himno espafol sono, por fin, en Boulogne.

El colofon a este memorable momento fue un telegrama recibido por Alfonso
XII1, y expedido por los organizadores de Boulogne:

“Los organizadores de la Copa de Voiturettes tienen en honor de poner en cono-
cimiento de Vuestra Majestad la victoria alcanzada por Zuccarelli con un Hispano Suiza,
haciendo el recorrido de 466 kilometros en 5 horas, 4 minutos y 50 segundos, batiendo

todos los récords, y saludan esta gran victoria internacional de la industria espaniola. El
diario L Auto. — J. Mirol”

Seguramente Alfonso XIII celebro esta victoria tanto o mas que Mateu y el resto
de los directivos de la Hispano-Suiza. Con ella se habia cerrado un ciclo, y se abria otro
mucho mas importante: la expansion comercial de la Hispano-Suiza a nivel mundial.

Al regreso de Francia atn tuvo tiempo el departamento de competicion de la fir-
ma de poner la guinda a la temporada, aprovechando la celebracion de la Subida a Monte
Igueldo, acaecidas el 27 y 28 de septiembre. Zucarelli se alzé6 como vencedor de la tercera
categoria a los mandos de un Alfonso XIII.

Ya veremos con detenimiento los azares y circunstancias que se dieron en el trans-
currir de la empresa los meses siguientes, pero el caso es que las huelgas, la terminacion
del montaje de La Sagrera, la instalacion de una nueva fabrica en Paris y otros problemas
sobrecargaron de tal modo a los técnicos de la firma que se decidid no concurrir a eventos
deportivos salvo que fueran para coches de serie. AUn asi, la competicidon vino a ellos,
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Corredores privados como Emile Grua no tardaron en
hacer de Hispano-Suiza su marca favorita, sumando sus

triunfos al palmarés de la marca.

y del modo mads inesperado, por que
el reconocido constructor de canoas a
motor M. Despujols solicit a la firma
la preparacion de varias mecanicas con
las que concurrir al Meeting de Mo-
naco. Curiosamente esta prueba habia
adoptado para las motorizaciones los
parametros de la Copa de L Auto, de
modo que firmas como la Sizaire Nau-
din aprovecharon su depurada técnica
para hacerse con nuevos triunfos y algo
de publicidad extra en un marco muy
cercano a la adquisicion de vehiculos
de prestigio. Se daba la circunstancia
de que Hispano-Suiza fabricaba ade-

mas motores marinos desde 1906, asi
que una buena actuacidn no sélo beneficiaria a la venta de automdviles, sino que presti-
giaria la division marina.

Asi las cosas, la firma accedio, poniendo como condicion que el constructor nau-
tico se inscribiera oficialmente como equipo Hispano-Suiza. Las jornadas tuvieron lugar
entre el 2 yel 17 de abril de 1911, y Despujols vencié en el Premio del Internacional Spor-
ting Club. Termino tercero en la Copa de las Naciones y cuarto en la Copa del Principe
de Monaco. El bautizo en competiciones nauticas resultd plenamente satisfactorio.

Para concluir seria bueno puntualizar que si bien la Hispano-Suiza renuncié a
competiciones deportivas a lo largo de 1911, muchos propietarios de coches de la marca
y amantes del deporte automovilista decidieron ponerse a prueba, logrando excelentes
resultados. No era nada nuevo, y basta recordar a Abadal y sus hazafas.

Una de las mas destacadas de estas competiciones fue convocada por el Auto-
movil Club Catalén, en el mismo circuito de Vilasar — Mataré — Argentona en el que
se celebro la ultima edicion de la Copa de Catalufia, aprovechando el éxito de la citada
prueba. La diferencia fue que los organizadores disefiaron diferentes tipos de prueba para
amenizar las jornadas, y en varias de ellas fueron protagonistas los Hispano-Suiza. La
primera fue la Copa de Barcelona, con un recorrido de apenas 2.000 metros en los que se
debia lograr la mayor velocidad posible. El vencedor fue Luis Carreras, ya conocido por
su destacada actuacion en la Copa de Catalufia, y por fidelidad a la Hispano-Suiza. Mas
tarde tuvo lugar el Campeonato de Amateurs, en el que dos Hispano-Suiza, pilotados por
Abadal y por José Ciudad respectivamente, se disputaron la victoria, que finalmente fue
a parar al segundo, junto con la Copa del Rey.

Para terminar el afio Emile Grua, un gran aficionado a las carreras y feliz propie-
tario de un Hispano-Suiza Alfonso XIII chasis corto, se inscribié en la subida a la Cote
Gaillon, derrotando al equipo oficial Lion Peugeot.

Las consecuencias de los triunfos deportivos fueron muchas. El lado més evidente
fue la inmensa publicidad lograda, y que alcanzé todos los rincones del globo, dada la
resonancia que las pruebas de prestigio francesas tenian en el mundo automovilista. Los
pedidos, naturalmente, se multiplicaron, forzando de nuevo el engranaje productivo de la
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Hispano-Suiza. La segunda fue el nacimiento de una nueva generacion de automoviles, y
de un coche que alcanz¢ el estatus de mito por sus prestaciones y caracter: el Tipo 15 —45
HP, o Alfonso XIII, al que dedicaremos un apartado mas adelante.

7.2.  CONTEXTO SOCIOPOLITICO 1910

7.2.1 Nacimiento de la CNT.

A finales de 1909 Solidari-
dad Obrera tenia ya 44.000 afilia-
dos, y aunque la “Semana Tragica”
concluyd con una persecucion de los
cratas, estos lograron hacerse con el
control de la organizacion. En otofio
de 1910 naci6 la Confederacion Na-
cional del Trabajo, cuya filiacion era
mayoritariamente catalana o, mas
concretamente, de Barcelona, con
79 de las 114 sociedades que la for-
maban originarias de la Ciudad Con-
dal. En sus declaraciones programa-

. ] - Angel Pestafia, uno de los lideres anarquistas promotores
ticas la CNT decia ser un medio para 4. |, CNT.

lograr el fin del sistema capitalista,

y la forma de actuacion para lograr

tal fin debia ser la huelga general revolucionaria. Asi, durante los dos afios posteriores
las huelgas arreciaron, haciéndose sentir especialmente en Barcelona, donde el sindicato
anarquista contaba, como hemos indicado, con una mayor fuerza.

En la Hispano-Suiza el ambiente reinante no era malo, dentro de la situacion ge-
neral. Ya hemos podido ver como las carreras catalizaron una especie de sentimiento de
orgullo y pertenencia en el que incluso los trabajadores manifestaban su disposicion a no
cobrar horas extras dedicadas a mejorar los coches de competicion, con tal de no tirar la
toalla por los primeros fracasos. En cierta medida esto era posible gracias a condiciones
mejores: sin contar con todos los datos, podemos afirmar, por ejemplo, que mientras la
jornada laboral en la industria era generalmente de once horas'*, en la Hispano—Suiza era
de diez, con tres descansos que reducian las horas de trabajo a nueve'®.

Cabe especular que esta politica estuviera dictada por la dificil experiencia de
encontrar obreros formados, y buena muestra era que la mayor parte de los jefes de los
talleres eran franceses, a los que se habia convencido con generosas ofertas salariales
para trasladarse a Espafna. El crecimiento espectacular de las ventas de la marca habia
requerido un crecimiento paralelo de la masa laboral, realmente dificil en tanto en cuanto
no habia en Barcelona — por no decir en la mayor parte de Espafia — obreros mecanicos

142 Nufiez de Arena, M. y Tufion de Lara, M. “Historia del Movimiento Obrero Espaiiol”. Barcelona, Ed
Nova Terra, 1979. pp 73.
13 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano — Suiza, Barcelona, 1909, Tomo II, pp 62.
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Obreros de La Maquinista abandonan la fabrica el 29 de septiembre de 1910.

ke

cualificados. Los mas preparados podian proceder de talleres ferroviarios o de empresas
como La Maquinaria Terrestre y Maritima, pero en ambos casos el objeto de trabajo y
construccidon eran enormes maquinas a vapor, cuyo funcionamiento y tamafio distaba
grandemente de las mecanicas de combustion interna que daban vida a los coches, e igual
sucedia con los mecanismos de direccion, frenos, etc.

Sin embargo, y aunque los miembros del Consejo de Administracion de la His-
pano-Suiza buscaron activamente mantener la paz social en sus instalaciones, no podian
sustraerse a las huelgas generales que arreciaron en aquellos afios.

Como era previsible, la represion ejercida tras la Semana Tragica no logro sino apaci-
guar momentaneamente los animos, de modo que ya el 22 de septiembre se llegd a un acuer-
do entre todas las formaciones que podriamos denominar de izquierdas, es decir, socialistas,
republicanos, etc. El 24,y ya con Moret formando gobierno, se convocd en Madrid una gran
manifestacion a la que acudieron unas cien mil personas. Pero esto sdlo era el comienzo.

Durante el verano la situacion era tan complicada que Alfonso XIII decidi6 llamar
a formar gobierno a Canalejas, considerado un claro representante de la burguesia avan-
zada con sensibilidad social. Pero esto no paro los problemas sociolaborales, y durante el
verano se sucedieron las huelgas generales, destacando las de La Corufia, Gijon y Vizca-
ya, que durd 21 dias.

Sucesos como el motin de la fragata Numancia, acaecidos el 1 y 2 de agosto y
durante el cual los amotinados amenazaron con bombardear Mélaga sino se proclamaba
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LO\IIT.ICTOS OBREROS

LAS HUELGAS
DEL DIA

El CONFLICTO DPE SABADELL

Sabadell 3, 2 tarde, Es grande la alar-
wa que reina en la poblacién como conse-
gueacia de los violentos discursos pronun-
tiados en ¢l mitin de anoche -y de la reco-
mendacion hecha & favor de la huelga ge-

eral revolucionaria, no acudiendo al tra-

ajo sino para ejercer el saboiage.

También se comenta la recomendacloq
hecha para que el sibado vayan todos los

peran los obreros con sus mujeres y sus

tienen que perder.

El acuerdo que en ese punte se adoptd
fué el de que si en todo el dia de mafiana
viernes no se solucionaba el conflicto cs-

* tén todos los chreros preparados el sdbado,
4 las nueve de la mafiana, en la carretera,
dispuestos 4 emprender el viaie & Barcelo-~
na para llegar 4 la hora de salida de las

 fabricas.

Y-que en el caso de que los obreros fue-
can atropellados em esa excursidn, se de-
clarara la huelga general revolucionaria en
toda” Espafia.

Una vez terminado el mitin, se reunieron
las autoridades Tocales 'y ‘se envid un ex-
"~ tracto de lo acerdadn 4'las autoridades de
Barcelona. -

. La Unién Industrial ha publicado un es-
crito, en el que se da cuenta de lo -.ocurri-

- do en la sesion que celebraron los patronos
y obreros.

Y se.afirma que también acordaron acep-
ar mtegramente las bases propuestas por
la coniisién mizta nombrada en la Asam-
blea magna que se celebrd el 27 del pasadd
Octubre. |

La solucidn es mas dificil 4 medida que
. trafiséurre el tiempo, pues si no se_aceptan
hoy las bases por los obreros, Ia Unién in-
“dustrial abrird las fabricas v recabara el
dercho 4 designar el personal que tenga

b por conveniente. .
LA OPINION TRANQUILA

Sabadell 3, 6 tarde. Tada la expecta-
¢ion estd concentrada en.los acuerdos adop-
tados en el mitin de anoche, especialmente
en lo que se reflere 4 gue eI sd’badn vayan
los_obreros en manifestacion 4 Barcelona.

Sin embargo, unz buena parte de fa opi-

nion cree que cse dC'LICK(]O no pasard de un
" propésito, que tiene mas de romanticismo
que de otra cosa; pues, no obstante las ma-
nifestaciones que hicieron algunos orado-
res en el mitin, no hay aqui ambiente par:
llegar 4 radicales extremos.
_ Esta supesicion la confirma el hecho de
haber entrado hoy al trabais 224 cbreres
mis que aver. En total, trabajan actunl-
mente 1.230, 4 pesar de la huelga.

TLos acuerdos de anache no han sido del
dgrado de los obreros, v asi lo maniffestan,
individualmente, en ptblico y en privado.

De lo que dicen los obreros sensatos se
‘educe que no aceptan los acuerdos del mi-
tin.por su tendencia ‘anarguista.

La actitud de las autoridades es absoluta-
mente pasiva, como esperando que el tiem-

de tres. teptativas indtiles, no encuentran
buena solucidon que proponer.

Eréese, como antes de la ltegada del mi-
n_i§tro, 'que la huelga acabard por consuu-
cidm.

Las tiendas estan .odas abiertas; la paz
es absoluta, v la Guardia civil patrulla, sin
que haya ocurrido incidente algtnio. El dia
de ‘hoy ha sido, pues, un dia de calma, sin
mitines -ni reuniones obreras ¢ patronales.,

huelguistas 4 Barcelona, porque alli les es-

hijos, y nada podian temer, ya que nada

po solucione el conflicto, ya que, después:

No hay mis noticia de interés que la de
haber llegado el consul de Francia y haber
conferenciado con el gerente de la casa
Seydoux.

Durante esta maflana ha ncelebrado va-
rias conferencias por teléfono las autori-
dades de Barcelona y Sabadell.

En_ general, opinan que no se Hevarin &
la préctica los acuerdos adoptados anache.
Sin embargo, se adoptan algunas precau-
ciones en previsiéi' de lo que pueda ocurrir.

SALVAJE AGRESION

Barcelona 3, 11 noche Al salir esta no-
che, & las ocho, los empleados del escrito-

- rio de los talleres de la casa Riviere, reci-

bieron una descarga, disparada por un gru-
po que estaba apostado freute a la puerta
de -salida.

Los agresores huyeron, sin que la Guar-
dia cml, que custodiaba los talleres, ni
otras fuerzas que salieron en su persecu-
cién, lograran detenerlos.

Los tiros hirieron 4 Manuel Hidalgo, que
resulté con un mauslo atravesado. Ramdn
Das, con una pierna atravesada’' también, v
J'uho Rabasa, con un balazo en la reglén
Tumbar.

+ La alarma producida por 1os disparos ha
sido extraordinaria.

Hasta, ahora, todas las pesquisas han re-
sultado infructuosas.

Los heridos lo estin de g‘ravedad sin-

gularmente Julio Rabasa, que, inspira se-
rios temores, -

Los talleres donde estaban empleados_

los heridos son unos de- los que siguen tra-
bajando A pesar de haber decretado la huel-
ga la Sociedad de metalurg:cos
La agresion se cree que iba dirigida con-
tra el encargado.
\ . | EN PALMA

Palma de Mallorea 3, 9 noche, Continda

la huelga de obreros. curtidores, por ne- -

garse los patronps & concederles la jor-
nada de nueve horas. Son muy pocos los
que asisten al trabajo.

"TAPONERCS EN HUELGA

Sevillz 3, ¢ noche.  Ante l1a decision -de
los fabricantes de corcho Silverio Herma-

"nos de substituir el trabajo 4 destajo por

el de jornales fijos, se han declarado en
huelga los operarios dé la casa, después de

celebrar una conferencia com sus. compa-

fleros de oficio. -
R LA SITUACION

"Zaragoza 3, 1o noche. La huelga de em-
uiea.dos de tranvias sigue igual. Hoy se re-
uniran para buscar una {6rmula de arreglo.

Los obreros imineros de la cuenca de’

Utrifla van reanudando pavlatinamente el
trabajo.
Px‘sten temores de que los trajineros y

zavateros de la- capital también dec]aim

la huelua.

DE CATALURA

INFORMACIONES
DE_ BARCELONA

EN FLAYUNTAMIENTO

Barcehma 3, § tarde. En estos momen-
t0s s¢ va 4 reunir en sesién el Ayuntamien-
to, y hay expectacion grande por lo que
pueda. ocurrir,

Se anuncia un borrascoso debate al tra-
tar de la dlml:lon del alcalde, Sr. ng v
Bergada.

También se aﬁrma que varios concejales
radicales tienen el propdsito de resucitar
el asunto de las obras realizadas en el co-
legio de los jesuitas, para, con tal prefex-
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to, exteriorizar su animosidad . contra ‘el
Sr. Serraclara v otros conceialcs modera+

dos del partide
EL DIRFCTOR DE «LA VEU3s

DeSan Juan de las Abadesas s¢ ha red
cibido un telegrama en el que se da cuenta
de que en la via férrea ha sido encontrado
el cadiver de un caballero de unos cin+
cuenta afios de edad

De los documentos encontzados en las -

ropas resulta ser.el muerto D. Raimundo
Casellas, director de La Feu de Catalunya,

DE .A]LM;O\T

]NFORMACIO‘\{ES
- DE ZARAGOZA

VARIAS -NOT }CFAS

“Zaragoza 3, 11 noche, Los estudiantes
zaragozanos han creado un Atenco Cienn
tifico Escolar, al que llevarin las comarcas
aragonesas las aspirdciones de su labm:
cientifica.

Se reunirin elementos para amphar Tog
estudios de facultad; se publicard un pe-=
riddico, hahra clases, “de idiomas. y se reali4
zardn excursiones 4 fabricas v sitios d
Aragén dignos de estudio,.:

Se solicitard del Gobierno el auments
del material universitario y el reparto equis
tativo de las pensiones del Estado en. ej
extranjero.

Fuerzas nuhfares formando co]unmas
HI\L‘CIES
coroneles de diferentes Armas.

El Ayuma]mento gestiona la adqmsmm\
de un nuevo mercado y obras de alcanta~
rillado. .

PUENTE DE BARCAS

El regimienté de Pontoneros ha marcha-.
do a4 Gallur -con objeto de levantar un
puente de barcas sobre el rie Ebro para
facilitar el paso 4 la comarca de Cince
Villas, mejora que se ha reclamado repes
tidas veces. .

‘DE ESPANA Y BL EXTRANJERO

NOTICIAS
POR TELEGRAFO

DESDE GRANADA’

Granada 3, 1T mafiana. Los labradores
de la vega granadma se hallan sumamente
alarmados 4 causa de haberse anunciado
que el frus{ azucarero renunciard el cons,
trato que hizo con las -falricas libres pos
haberse abierto la fabrica de San Pascualy

De realizarse lo que se dice, resuliarian
graves perjuicios para.los haceud:'.dos cul~
tivadores de remolacha. . -

ITa fallecido ¢l senador D Rafzel Timé:

ez Laserna.
UNA DESG"U\CIA.

El Ferrol 3; 1 tarde. En el arsenal e
estaban descargando unas planchas de aced
ro para la construccion del acorazady Es+
pafie, cuando se rompid la gria que al efecs
to se utilizaba, alcanzando al contramaes
tre mayor de- Ta armada, retirado, D. Felis
ciano Lépez, que dirigia las operaciones.

Sufrib tan graves heridas, gue, moribuna
do, se le’ condujo 4 la en'ﬁermcna,, con una
picrna y un brazo rotos.

Los obreros que se ocupaban en la des
cirga resultaron milagrosamente ilesns §
perg todos cufncmu tnstlmma 1mgrc 1,

realizan practicas, mandadas .pop

La violencia fue habitual en la huelga de metalargicos de Barcelona, como reflejaba la prensa del momento.

la Republica no ayudaron a apaciguar el ambiente, y tampoco el fusilamiento del respon-
sable del motin, Antonio Sanchez, una semana mas tarde y tras juicio sumarisimo'*.

En lo que concierne a la Hispano-Suiza, este afio de 1910 se enfrentd a un
momento muy dificil en su historia, debido a la larguisima huelga de metalurgicos,
1% Gonzalez Calleja, Eduardo. “La Razén de la fuerza”

Madrid, CSIC, 1998. pp 458 y 459.
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que cerro la fabrica durante cinco meses. Iniciada el 29 de mayo en la casa Rablons'*,
no tard6 en extenderse como la polvora y para el 15 de septiembre todas las grandes
empresas metalurgicas de Barcelona, incluyendo La Maquinaria Terrestre y Mariti-
ma, Los Talleres Nuevo Volcano o la Fundicién de Pueblo Nuevo. En realidad, fue
la fuerza la que llevo al cierre de estas fabricas, con numerosos disturbios, disparos y
coacciones. Como dice Alvaro Soto:

“En algunos casos, como la huelga de metalurgicos de Barcelona, (...) la
debilidad de las propias autoridades es para la patronal el motivo por el que se ha
impedido “hacer respetar la libertad para los obreros que querian volver al taller
pudieran hacerlo”. También se utiliza como medio de extension del paro la forma-
cion de una “culebra” de trabajadores que van “paralizando los talleres e impide la
entrada de los turnos”'®.

Los pedidos en la Hispano-Suiza, merced a los excepcionales logros deportivos,
crecieron de un modo importante, mientras el cierre de la fabrica impedia atenderlos
con normalidad:

“Manifiesta la presidencia hallarse nuestra Sociedad, por un lado, agobia-
disima de pedidos, y por otro, imposibilitada de atenderlos, con enormes perjuicios
como consecuencia'’’”

Lo curioso de esta situacion es que la mayor parte de las demandas sindicales resulta-
ban inalcanzables para la Hispano-Suiza, y por ello muchos obreros comprendian lo inutil de
tales demandas y manifestaron la intencion de continuar su trabajo, si bien “a puerta cerrada”.

En los primeros compases de esta huelga, y aunque parezca dificil de creer, el
conflicto habia estallado porque una parte de la plantilla de la casa Rablons pertenecia
a la Sociedad Obrera Union de Metalurgicos, mientras otra parte estaban sindicados en
la Union de Mecanicos. Los primeros exigieron al duefio de la empresa que despidiera
a todos los miembros de la segunda. Ante la negativa, dejaron el trabajo e iniciaron una
huelga, que de algiin modo se fue enredando hasta llegar rapidamente a las reivindicacio-
nes de la jornada laboral de nueve horas, y al incremento del jornal de horas extras en un
50% y del 100 % en dias festivos'*®.

La solucion de trabajar a puerta cerrada no tardd en aparecer como inviable, de-
bido a la violencia con la que se emplearon los huelguistas, y que la que la prensa del
momento no dudo en reflejar, como la visita de una comision de la Union Metaltrgica al
gobernador el 31 de agosto en la que hicieron entrega de un documento en el se detalla-
ban las agresiones sufridas por parte de los piquetes, y a consecuencia de las cuales seis
obreros se encontraban maltrechos y sin posibilidad de trabajar'®.

En 1910 se dieron agresiones a patronos, a consecuencia de lo cual hubo al menos
un herido. Mas grave fue lo ocurrido entre obreros, con cincuenta heridos y dos muertos. De

145 4BC, 9 de noviembre de 1910, pp 5

16 Soto Carmona, Alvaro. “El trabajo industrial en la Espaiia contempordnea. 1874 — 1936, Barcelona
Antrophos, 1989. pp 470 — 475.

147 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano — Suiza, Barcelona, 1910, Tomo II, pp 124.
148 4BC, 9 de noviembre de 1910, pp 5

19 ABC, 31 de agosto de 1910. pp 67
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Los siete enfermos se hallan muy mejo-
rados.
© La mujer que falleci6 tenia setenta ¥ cin-
€O afios.
= BARCO SOSPECHOSO

"Almeria 14, 8 noche. Ha fondeado fue-

ra-del puerto el vapor francés Antoine.
p Dos dias antes de salir de Aguilas, don-
de cargd mineral de hierro, se presentaron
% bordo dos cascs de enfermedad sospe-
shosa. -

Se sabe por los funcionarios de Sanidad
en Aguilas que los visitaron € indicaron la
conveniencia de que cambiase las cargas
que habia tomado en Dakas,

Los convalecientes y enfermos maicha-
ron 4 Inglaterra en otro barco, pero en alta
mar se Tepitieron los casos, hasta el niime-
1o de 12. Uno de los atacados era el maqui-
nista. »

* Frente 4 Almeria vino 4 pedir auxtlic.
. La noticia ha causado alarme. .

La Sanidad maritima y una comisida de
médicos han comprobado que los enfersios
padecen infeccién intestinal, .

. ALARMAY

‘- Bilbao 13, 1 mafiana. Reina alguna alar-]
ma en ¢l vecindario anie el anuncio de:
ue esta semana llegard 4 Bilbao el vapor!
‘Belle Isle, procedente de San Petershurgo,
con cargamento de pasta de madera para
}(a‘. fabrica papelera del pueblo de Aran-
guren, L
* Dicho cargamento es doblemente peligro-:
so,*pues el arrastre de las maderas se hace
en Rusia por los rios, v sabido es que el
agua es uno de-los principales agentcs para '
el desarrollo dei colera. - :
_ “También causa alarma la frecuente llega-
da de buques que vienen de Rusia con trigo,
en tan gran cantidad, que no puede ser de-
bidamente desinfectado el cargamento.

‘POR CABLE

UNA CATASTROFE

Nueva York 14, & noche. En la mira
Dugger, enclavada en el Estado de Indiana
existen 200 mineros sepultados bajo las
grandes moles desprendidas en el interior
de las galerias. -
~.Hasta ahora sélo se ha exiraido el ca-
daver de un obrero. i
~ Los demds habrin perecido también, se-

glin se supone. -
.

CBREROS Y PATRONOS

LAS HUELGAS

INFORMES CFICIALES

Segiin las noticias recibidas. ayer_tarde
en Gobernacion, en las minas de Bilbao
trabajaban mayor nimero de obreros.
~En la Habanera y en la Franco-Belga
se ha reanudado el trabajo sin incidentes,

EN BARCELOMNA
LOS METALURGICOS |
Barcclona 14, 2 tarde. Contintia en

igual estado el conflicto de los metalargicos.
Hoy es escaso el nimero de taileres en que
se trabaja.

v La noticia de que se habian suspendido
las faenas de los talleres de Vulcano, Alei-
xandre v la Maguinista Terestre y Mariti-
ma ha gran geniacion.

: welga de 1goz, estos talleres

un sclo dia.
1 la fibrica le au-,

ceas los obreros de la seceibn de meta-
lurgia,
Se teme que esta t
los de las demis sceciones.
Esto no gbstante, hasta skcra n, ha ha-
bido ccaccicnes n1 ge tiene ioticia alguna
de que se hava pesturbado el orden. -
ESTADO DEL CONFLICTO

rde hagan lo mismo

Dada la extensién del conflicto creo con-
veniente dar noticia exacta d= la situacién
actual.

Tos talleres son unos 500, ¥ 4 todos ellos
enviaron los obreros las bases de trabajo
en las que piden la jornada de nueve horas,
el aumento de un 50 por 1ep en el jornal
de las Loras extraordinarias de los dias de
trabajo v ¢l 100 por 100 en las de los disg
festivos.

Los represeutantes de los patronos asis-
tirdn hoy, por coriesia, 4 la reunién con-
vocada por el presidente de la Junta de
Reformas Scciales.

En esta reunion se acordard si se ha de
someter & no la cuestion al Consejo de con-
ciliacion y arbitrgle.

Es muy posible que la reunion kesulte in-
fructuosa, pues les patrones asociados nie-
oan personalidad 4 la junta de obreros que
“firma las bases, y no estan dispuestos & acep-
tarlas.

No cbstante, en reunién celebrada esta
maflana han acordado los patronos meta-
lirgicos, en niimero de 150, que representan
4 la mayor parte del gremio, dar un voto
de confianza 4 la directiva para entablar
las gestiones oportunas, encaminadas a re-
solver el conflicto.

De los patronos no_asociados, hay algu-
nos que han aceptado las bases presentadas,
¥ son hasta 34.

Barcelona 14, 5 tarde.. Se ha celebrado
una reunién de la juata de Reformas So-
ciales, con los obreros metaléirgicos ¥ pa-
tronos, convocados por el presidente de di-
cha Junta

Los cbreros anunciaron gue aceptaban

que ‘el asunto. fuera llevado 4 la resolucion
del Consejo de conciliacion y arbitraje.
- El representante de la Ascciacion de Pa-
tronos, que componen 500 de los mwas im-
portantes, dijo que aceptaba la conciliacién,
pero no el arbitraje,

No ha acistide el representante de los
talleres de la Unién Metalirgica

Se discutié la personalidad de la Junta
de obrercs, ¥ se acordé que éstos presenta-
ran las bases para discutirlas en otra re-
union. .

: LOS QUE HUELGAN HOY

Segiin datos fidedignos, existen en el’

casco de Barcelona 326 talleres, de los cua-
Izs hay han holgado 18o, trabajando en
los restantes, que, -como hemos dicho, son
de poca imporiancia.

LOS OBRERCS

Entre los cbreros no reina la unanimi-
dad que en otras ocasiones, .

La*Junta de.la Sociedad de obrercs lam-
pistas, hojalateros y latonercs ha publi-
cado una alocucién manifestando que la-
mentan la interpretacién que algunas comi-
_siones de huelguistas han dado al acuerdo
.de la huelga al hacer suspender los fira-
'bajos, y se ratifica ‘en el acuerdo de no ir
A l]a lucha, por no ser época opottuna,

Contra csta aloeucion se ha publicado
otra de la Unidn Catalana de Obreros Fe-:
‘rroviarios.

En ella habian de los obreros metaltr-
gicos v de la necesidad de ayudarles por
todos fos medios,

Con tal objeto, han sido convocados para

‘maifiana por la noche 4 nna reunidn, en la

Hgue Agte oo

Are.s e Teoean da Q)

los cbreros ferroviarios la solidaridad ha<
cia los huelguistas. :
" De esta reunion puede surgir an confl'cie
que agrave el actual,

EN SABADELL

Se han declarado en huelga los cbreros

.de la ifbrica dc Macid, de Sabadell, al sa<

ber' que tenlan que tejer géneres de la
casa Seidows, & la que los obreros han de=
clarado el boxcoti. .

Comunican de Sabadell que los obreros
metaltirgicos de aquella ciudad ban hecho
suyas las peticicnes formuladas por sus
compafieres de Barcelona.

Las han preseniado 4 los patronos, din~
doles un plazo, que termina mafiana, para
eontestar,

Sila respuesta es negativa, se declarardn
en huelga todes los del oficio.

De Manresa y Tarrasa se tienen en log
Ceniros ohbreros iguales impresiones.

Las auteridades no ocultan su preocupas
cion ante las contingencias 4 que puede
dar lugar csta huelga, )

: AUMENTA LA HUELGA
Barcelona 14, 11 noche. Los patronos
metalirgicos han telegrafiado al Gobierna
denunciande la’ indefension en que las auw
toridades los han dsjade, cousintiendo que
los huelguistas impidiesen trabajar & los
que querian hacerlo N

El gerente de la fabrica de armas Schix
ling ha comusiicado 4 sus obreros que ques
daban despedidos. .

Los obreros de los tranvias de -San Ans
drés se han declarado en huelga. Sen 40. -

También se han declarado 64 ¢e la fuis
dicidn Rice.. ) B

LO QUE DICE EL GOBERNzDOR

Ll gobernador dice que impedird que la
huelga se extienda & los servicios piblicos,
como tranvias, ferrocarriles, etc., y apelara
para evitarlo 4 cuantos medios legales sea
necesarios, inclusa - suspender las garand
tias. . P
Manifesté que esto no era amenaze, sing
afirmacién concreta de mantener ¢l espiris
tu ¥ letra de la ley contra quicn intente vigs:
larla. . Fp—.
Maana seguirdn las precauciones, N
. uN MITIN

- Barcelona 13, 1 madrugeda. Se ha ce<
lebrado en ia Casa del Pucblo. un mitin, oz,
ganizado por los obreros metalirgicos.
‘Los oradores dirigieron duros cargos 3
las autoridades, acusandolas de parcialidad
a favor de los patronos. V.
Se nombré una comisién para dirigir Ig
huelga, ¥ fué acogida con aplausos la ng:
ticia de que mafiana se declararian en huel+
ga los obreros metalirgicos de Sabadell. "y
Se did cuenta de las gestiones hechag
para que secunden la huelga los de otrag
poblaciones y se acordd que los obreros de
Ios talleres cuyos patronos acepten las ha<
ses destinen dos pesetas semnanales para log
huelguistas. . T
Los asistentes 21 mitin, escoltados, por 14
Policia montada, desfilaron por el paseq
de Gracia, las Ramblas v la calle de Fegp
nando. ’ -
Con tal motivo, se promovi alguna alaga
ma entre los comerciantes y transeuntes. :
un RUMOIE

La opinién se muestra preocupadisima;
y va arraigando mucho la especie de que 4 -
huelga cstd fomentada por industriales aled

manes. -
EN OVIEDO .
PRECA UCIONES

. Ovicdq 14, 4 {arde. FEl administrador dd
a = i34

Merufal b reclamada, ¢l

La Hispano-Suiza en la prensa.

esta violencia no escaparon los agentes de la autoridad, que hubieron de lamentar al menos
dos heridos. Y la crispacion iba a mas como muestran los datos de los afos posteriores'*.

Otra de las consecuencias de la huelga que mas afectaron a la Hispano-Suiza fue
la “fuga de cerebros”, ya que muchos de sus obreros mas cualificados, a los que se habia
convencido para venir del extranjero, comenzaron a regresar a sus paises de origen a me-

130 Gonzalez Calleja, Eduardo. “La Razon de la fuerza”. Madrid, CSIC, 1998. pp 458 y 459.
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dida que la huelga avanzaba y el ambiente se crispaba. En definitiva, no estaban dispues-
tos a estar mano sobre mano cuando en sus casas les resultaba sencillo, por su experiencia
y conocimientos, encontrar un buen puesto de trabajo.

Mateu forzo6 su estrategia buscando una solucion. Primero consultdé con Birkigt
la posibilidad de encargar la produccion de componentes en el extranjero, aunque en el
fondo esta estrategia no solucionaba nada, puesto que con la fabrica cerrada s6lo hubieran
aliviado el atasco una vez terminara la huelga, que a la postre dur6 mas de cinco meses.
Asi, acabo por sorprender a su leal Consejo con una iniciativa audaz y poco usual:

“Atendiendo a la necesidad de aprovechar la propaganda altamente beneficiosa
que para nuestra marca han de reportar los triunfos alcanzados recientemente en Bou-
logne y Ostende, y considerando que el mejor medio de aprovechar dicha propaganda
seria sin duda el establecimiento de una sucursal en el extranjero, se ha decidido estudiar
debidamente el asunto (...) no una sucursal comercial, sino un taller de montaje y fabri-
cacion de determinados tipos de chasis™'”.

En definitiva, la propuesta de Mateu era montar una filial en Paris, una solucion
que hoy resulta habitual para las grandes multinacionales de coches, pero que entonces
solo Ford habia adoptado, aunque este tema lo trataremos en detalle mas adelante.

Resumiendo, podriamos concluir que el agitado ambiente sociolaboral que se ini-
cia en la Semana Tragica predispuso a los directivos y empleados de la Hispano-Suiza
durante la huelga de la metalurgia de 1910. El miedo paralizé una de las fabricas mas
importantes de la ciudad, hasta el punto de ser su cierre objeto de varios articulos en la
prensa del momento. La huelga, por otra parte, supuso la gota que colmaba el vaso para
Damian Mateu, para quien la empresa estuvo incluso en ocasiones por encima de sus
intereses personales, de modo que le decidi6 a plantear la posibilidad de una filial en
Francia, la cuna del automovilismo y el pais con mas competencia, pero también con mas
posibilidades. Analizaremos en detalle la cuestion, pero la posibilidad de conseguir rapi-
damente personal cualificado y la situacién claramente mas tranquila fueron dos factores
claves para ello.

7.2.2. Canalejas y el Partido Liberal.

La caida de Maura situ6 a Segismundo Moret a la cabeza del nuevo gobierno. Sin
embargo, las maniobras que Moret efectud para llegar al poder, acabaron causando su rapi-
da defenestracion politica. En primer lugar, Maura, dolido por la actitud de Moret y siendo
un politico visceral, declar6 a su antagonista implacable hostilidad. Dentro de sus propias
filas, los liberales, muchos se mostraron recelosos de su acercamiento a la Conjuncion Re-
publicana, tanto por las consecuencias que podria tener entre sus electores, como de las
relaciones con el propio Rey. Como consecuencia, tampoco pudo contar con el apoyo de su
propio partido, que no dud6 de dejarle de lado en beneficio de José Canalejas.

Canalejas no tenia detras de si una mayoria fiel, aunque supo contemporizar con
la mayor parte de los miembros de su partido, y logré que Maura y el partido conservador
no mantuvieran un clima constante de enfrentamiento, como habia ocurrido con Moret.

%1/ jbro de Actas del Consejo de Administracién de la Hispano — Suiza, Barcelona, 1910, Tomo Il, pp 126.
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Oficiales de la fragata Numancia.

En lo que al clima social se refiere, Canalejas hubo de hacer frente a una escala-
da de las huelgas, como la de Bilbao, ocurrida al inicio de su mandato. Mas dura fue la
de ferrocarriles, en el verano de 1912, y durante la cual, a pesar de su conocido talante
negociador y hombre de “mano izquierda”, recurrio6 a la militarizacion. Durante su breve
mandato hubo incluso un motin revolucionario, el 18 de septiembre, en Cullera, donde se
asesino a un juez, al secretario del juzgado y a un alguacil, y que supo resolver con menos
contundencia que sus antecesores, en busca del apaciguamiento social.

Canalejas articulo un Gobierno en el que solo contaba con tres de sus incondi-
cionales, buscando lograr un cierto consenso en torno a su Presidencia. Como Maura,
se le considera un regeneracionista, partidario de “la revolucion desde arriba”. La
mayor parte de sus soluciones legislativas trataron de contentar a la mayoria, y asi,
iniciativas como la famosa “Ley del Candado” suponia una paso hacia la seculariza-
cidn, pero sin producir una ruptura como querian los anticlericales. La implantacién
del servicio militar obligatorio, que debia terminar con las famosas redenciones en
metalico que tantos problemas habia causado también fue una solucion a medias,
ya que solo tenia vigor en caso de guerra: en tiempo de paz permitia una reduccion
de la permanencia a filas de so6lo cinco meses a cambio de una retribucién de 2.000
pesetas, o de diez si la cantidad era de 1.500 pesetas. Abolio el famoso Impuesto de
Consumos, una larga reivindicacion de las clases menos favorecidas, sustituyéndolo
por un impuesto progresivo de rentas urbanas. En el asunto regionalista, con grandes
dificultades sacé adelante una Ley de Mancomunidades que contd con la oposicidon
de los centralistas — incluidos los liberales — y a los catalanistas les parecio insufi-
ciente. Hubo de hacer frente asimismo a la crisis que supuso la caida de la monarquia
en Portugal, cuando existia un pacto secreto de mutua ayuda entre las familias reales
lusa y espanola. Incluso se fragud, entre 1910 y 1911, una intervencion armada para
la que nuestro pais no estaba preparado, aunque la oposicidon britanica abort6 cual-
quier accion directa, limitandose la aportacion hispana al apoyo a las conjuras de los
monarquicos portugueses en el exilio.

Un ejemplo de la politica de Canalejas se dio en la huelga de mineros, acaecida
en el verano de 1910. Inicialmente surgida como medio de negociar una reduccion de
jornada de los mineros, subi6 de escalada cuando los lideres socialistas empezaron a plan-
tearla como “un golpe definitivo a las instituciones”, a lo que Canalejas contesto que la
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represion seria “tan enérgica como reclamasen las circunstancias ”>?. Dicho y hecho, envio
a la cuenca minera vizcaina tres regimientos y un batallon de infanteria, y dos compaiiias de
ametralladoras, con el fin de imponer orden. De inmediato, las manifestaciones de los lideres
sindicales y socialistas pasaron a disociar la huelga de cualquier tipo de movimiento revolu-
cionario. El siguiente paso de Canalejas fue buscar una salida negociada a través del Instituto
de Reformas Sociales, ya en un ambiente de testarudez por ambas partes, pero sin disturbios
ni algaradas. Con todo, el trabajo en la cuenca minera se paraliz6 durante mas de dos meses,
y con ello el imprescindible suministro de hierros que necesitaba la Hispano-Suiza. La intran-
sigencia de los patronos vino a enconar las posturas, produciéndose algunos incidentes en
septiembre, aunque finalmente una solucion forzada por el Gobierno, y que concedia algunas
de las demandas de los mineros, acabd con la huelga. Muchos politicos de la época compa-
raron la resolucion de este conflicto con el de la Semana Tragica, poniéndolo como ejemplo
de negociacion y temperancia frente a la represion pura y dura. Aunque evidentemente ni su
origen, ni sus reivindicaciones, ni los huelguistas ni el ambiente tuvieron nada que ver, y por
tanto resulta dificil hacer comparaciones.

El verano de 1911 volvié a ser agitado laboralmente, con huelgas en Vizcaya, Mélaga
y Asturias. Los patronos, tras las obligadas concesiones de 1910, se enrocaron y recurrieron a
piquetes violentos sobre todo en Vizcaya. Una vez mas Canalejas desplazé efectivos militares
y de orden publico, aunque en esta ocasion, y pese a la mediacion de destacados socialistas
como el mismo Pablo Iglesias, hubo importantes disturbios, sobre todo en Baracaldo. La huel-
ga general se extendié de nuevo por toda Espana.

José Canalejas fue asesinado el 12 de noviembre en la Puerta del Sol de Madrid, por
un anarquista que le descerrajo dos disparos mientras miraba el escaparate de una libreria. Con
¢l se fue una de las ultimas posibilidades de mantener el turno de partidos, un sistema que a
estas alturas estaba tocado. La agitacion social crecid, y el nombramiento del Conde Romano-
nes — liberal — como continuador de la obra de Canalejas desat6 la ira de Maura y los conser-
vadores, que mostro una clara hostilidad a la Corona y public6 un ultimatum inaceptable.

Como consecuencia, la agitacion laboral en Espafia se abono con la agitacion politica.
Durante el gobierno de Canalejas, y a pesar de su intensa actividad legislativa y ejecutiva, no
se dejaron de lado otras cuestiones. Y algunas de ellas afectaban gravemente a la Hispano-
Suiza. Asi, en octubre de 1911 la Comision Arancelaria propuso una importante rebaja a los
impuestos de entrada para coches de importacion, que obligé a la firma barcelonesa a reac-
cionar con rapidez. Apenas un par de meses mas tarde el Ministerio de la Guerra solicitd que
se excluyera de la Ley de Proteccion los coches y camiones destinados al Ejéreito, una actitud
que de nuevo obligd a la Hispano-Suiza a destacar una comision que combatiera los escasos
argumentos esgrimidos en dicha peticion.

7.2.3. Consolidacion del PSOE.

Fundado en 1879 por un grupo de tipdgrafos, el Partido Socialista Obrero Es-
pafol tuvo un arranque pausado; a finales del Siglo XIX contaba con un sindicato que
agrupaba solamente a 4.000 obreros'**, para luego experimentar una rapida expansion

132 Seco Serrano, Carlos. “La Espaiia de Alfonso XIII”. Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002. pp 194.

153 Montero, Feliciano y Tusell, Javier. “Historia de Espaiia. El regeneracionismo borbonico y la crisis
del parlamentarismo. (1898 — 1923)”. Madrid, Ed Espafia Calpe, 2004. pp 351.
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que se frend en 1905, cuando
contaba con 55.000 afilia-
dos. A partir de momento, y
en tan s6lo dos afos, perdio
mas de 20.000 filiaciones.
Historiadores como Montero
y Tusell atribuyen en parte
este inicial declive a la pos-
tura del lider socialista, Pa-
blo Iglesias, y su negativa a
colaborar con los movimien-
tos republicanos, una postura
que se mantuvo hasta la Se-
mana Tragica de 1909. Asi,
con la creacion de la Conjun-
cion Republicana — Socialis-
ta se produjo un cambio de
tendencia que hizo que entre
1910 y 1914 el PSOE pasa-
ra de 23 a 135 concejales, de
6.000 a 13.000 afiliados y de " . §
43.000 sindicados en la UGT  pypo Iglesias, fundador del PSOE, preside una manifestacion

a 147.000'*. Pablo Iglesias del 1* de Mayo.

logré también la primera acta

de diputado para el PSOE en

1910. En 1912 el partido socialista celebrd uno de los congresos mas transcendentes
de su historia, durante el cual se confirm¢ la alianza con los republicanos, que tantos
beneficios le trajo.

El socialismo contaba con el grueso de sus afiliados en Madrid y en Vizcaya,
zona esta ultima donde organizé varias huelgas generales que paralizaron los Altos
Hornos y la produccion de hierro. También logré preponderancia en Asturias, donde
sus afiliados, casi la mitad de los trabajadores de las minas, también paralizaron a me-
nudo la produccion de carbon. Antes del estallido de la I Guerra Mundial la UGT cre-
cié en implantacion entre los ferroviarios, los estibadores de puertos como el de Gi-
jon, los alpargateros de Elche o los obreros de la construccion en Andalucia. Su forja
se produjo a menudo a base de huelgas, que frenaron a menudo el flujo de materias
primas o de mercancias, causando graves quebrantos a fabricas como la Hispano —
Suiza, a cambio de lograr mejoras como rebajas de jornadas de trabajo o incrementos
de salario. La violencia organizada a veces por la UGT, sobre todo bajo lideres como
Perezagua, tuvo como contrapunto la de los patronos, que no dudaron en ocasiones
reclutar grupos de matones que se enfrentaran a los piquetes. Como consecuencia,
la tension social sufrid un incremento cuyo principal escenario fueron las ciudades
industriales, aunque no faltaron tampoco los problemas en las zonas agricolas.

%4 Montero, Feliciano y Tusell, Javier. “Historia de Esparia. El regeneracionismo borbonico y la crisis
del parlamentarismo. (1898 — 1923) . Madrid, Ed Espasa Calpe, 2004. pp 351.
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7.3. ELPROBLEMA DE LA PRODUCCION.

7.3.1. Las instalaciones.

La plena posesion de las instalaciones de La Sagrera no llegaron hasta finales de 1910,
fecha en la que expird el contrato del antiguo inquilino. A estas alturas ya estaban funcionando
los talleres de Paris. Ya hemos visto como Damian Mateu, agobiado por los problemas de pro-
duccidn, habia hecho cuanto estaba en su mano para lograr un traslado rapido y eficiente a la
nueva fabrica, con planos, compartimentaciones, etc. De este modo, se pudo hacer la mudanza
auna velocidad asombrosa, en tan solo dos meses. La apertura de la fabrica en Levalois — Pe-
rret obligd también a un cambio en los mandos técnicos, debido al traslado de Birkigt y algu-
nos de sus pupilos més avanzados a Paris. Asi las cosas, en la Sagrera quedaron David Dufour
como director técnico y Santiago Pey como jefe de talleres. Sin embargo, las prisas no suelen
ser buenas, y la instalacion de los mecanismos de fuerza llevados a cabo por la Compaiiia de
Construcciones Mecanicas y Eléctricas de Barcelona comenzo pronto a fallar. El 8 de julio se
produjo la primera averia en una gran maquina de vapor que movia todo el taller.

Con la primera inspeccion fue suficiente para constatar que iba a ser necesario sustituir
muchos componentes, por lo que se vieron obligados a alquilar varios motores eléctricos de
15 y 20 HP, a razén de 50 pesetas mensuales. En aquellos afos la instalacion de redes eléc-
tricas corria de manos de particulares, y dependia obviamente de la rentabilidad. Por ello, las
grandes fabricas empleaban para mover su maquinaria bien grandes sistemas de poleas, bien
energia eléctrica propia. En ambos casos, la mayoria de las veces era necesaria la instalacion
de enormes motores de vapor, o un conjunto de motores de gasolina que bien movieran di-
rectamente las poleas que transmitian la fuerza a las maquinas, bien generaran electricidad.

RS . W - il

Foto de los nuevos talleres de La Sagrera.
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En cualquier caso, las averias de la maquinaria se fueron repitiendo a lo largo
del afo, obligando a frecuentes paradas de tornos, fresadoras, prensas etc, y ralentizando
consecuentemente la produccion, de tal modo que el 18 de septiembre el Consejo decidio
demandar a la compafiia instaladora, exigiendo dafios y perjuicios.

7.3.2. La conflictividad laboral.

Desde el comienzo de este trabajo hemos reiterado que la Hispano-Suiza no era
una empresa de alta conflictividad laboral. Sin embargo, y viendo la progresion de la lu-
cha obrera en aquellos afos, y el estatus que comenzaba a alcanzar la firma dentro de los
constructores metalirgicos, resultaba muy dificil escapar de la corriente reivindicativa.

Un buen ejemplo es el afio 1910. Tras la tension y el miedo sembrados por la te-
rrible Semana Tragica, la violencia paso a ser tonica general como modo de imponer las
huelgas. Si en 1909 hubo en Barcelona 11 huelgas, con 987 obreros en huelga y 28.045
jornadas de trabajo perdidas, en 1910 la conflictividad se dispar6, alcanzando las 43 huel-
gas, con 15.256 obreros en huelga y 854,692 jornadas perdidas'>.

La huelga de 1910 ya se ha descrito brevemente, pero afect6 a la firma de modo
dréstico. Como podemos ver en la exposicion que hizo Damian Mateu a la Junta General
de Accionistas celebrada el 14 de abril de 1911'¢:

“Con la mejor voluntad y apremiados por las circunstancias, como podéis supo-
ner por lo que llevamos dicho, dispusose este Consejo a estudiar la peticion obrera, de-
seando vivamente hallar una solucion, pues no se nos ocultaban los prejuicios enormes
que habriamos de sufrir si la huelga continuaba

Bien pronto nuestro estudio hubo de ofrecernos muy palpable y categorico este des-
consolador dilema: o nos negabamos a la peticion y corriamos la suerte en una huelga,
o habriamos de desistir para siempre de fabricar automoviles, cerrando nuestros talleres.
Porque, aparte de que accediendo a las condiciones de caracter societario que se trataba de
imponernos, quedaban la autoridad moral y el prestigio de los elementos directivos , com-
pletamente anulado y sin efectividad alguna, a merced del Sindicato obrero, la reduccion de
horas de trabajo sin alteracion en los salarios, nos colocaba en una inferioridad tal respecto
a la fabricacion extranjera, realizada por operarios contratados a destajo en su totalidad, y
aumentaba de tal suerte el costo de nuestra produccion, que resultaba de todo punto ineficaz
el margen protector consignado en el arancel aduanero de nuestra patria”.

Previsor y prudente, Mateu habia encargado estudiar el coste de cualquier bastidor
de la competencia, su precio en Espana tras pagar las correspondientes tasas, y el incre-
mento de precios que hubiera supuesto aceptar las reivindicaciones con tal de volver a la
actividad de inmediato.

Pero fabricar en Espafia suponia un problema por muchas razones, algunas de las
cuales ya hemos citado, como la ausencia de industria auxiliar e incluso de un productor

155 Smith, Angel. Red Barcelona: “Social Protesta and labour mobilitation in the twentieth century”.
Londres, Ed Routledge, 2002. pp 25

16 Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anénima “La Hispano — Suiza —
Fabrica de Automoviles”. Barcelona, 1911, pp 53 y 54
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de metales adecuado. Sobre todo, abundando en lo que nos ocupa, era la ausencia de mano
de obra especializada, y que la Hispano-Suiza hubo de suplir, como tantas otras empresas,
con formacién, cuyo coste al final venia a asumirlo la empresa. Frente a esta tesitura, en
Francia o Gran Bretafia existia a estas alturas abundancia de mano de obra especializada,
cuyo rendimiento superaba con mucho al de los espafioles. Para incrementar la produccion
buena parte de los patronos galos ademas habian establecido contratos a destajo, es decir,
por numero de piezas terminadas o montadas, de modo que los trabajadores pusieran mayor
empefo en la cantidad de elementos producidos o de bastidores terminados.

Los responsables de la Hispano-Suiza conocian perfectamente el tema, no solo
por su establecimiento en el pais vecino, sino porque a medida que fue necesario incre-
mentar la produccion se contratd a obreros franceses — sobre todo — que con su oficio y
conocimiento influyeran tanto en la cantidad de chasis construidos como en la formacion
de los nuevos obreros espaiioles contratados.

Ya hemos mencionado que una parte de estos obreros dejaron la fabrica al poco
tiempo de iniciarse la huelga, para regresar a sus lugares de origen. Esto fue un problema
dentro de la marcha de la firma. Pero sobre todo, como expuso Mateu:

“La consecuencia inmediata del planteamiento de la huelga con cardacter inde-
finido, fue la anulacion de varios de los pedidos de Esparia y del extranjero que (...)
apoyado en las condiciones de nuestros contratos habriamos podido combatir; pero
que, como comprenderéis, no creimos prudente impugnarlas, entre otras razones, por la
incertidumbre en que nos hallabamos acerca de la duracion que podia tener el conflicto,
y por ser muchos de tales pedidos procedentes de extranjero.

Otra consecuencia inmediata fue la suspension de la organizacion de agencias y
representaciones en el extranjero. Al conocer el estado de la huelga, ni las casas extran-
jeras tuvieron empeno en ultimar las agencias o representaciones que habian solicitado,
ni nosotros, que ignorabamos cuando ni como acabaria la situacion anormal creada, y
que no nos sea dado, por tanto, contar con una produccion segura, pudimos tener prisa
en constituir aquellas agencias "’

Concluy6 Mateu la exposicion de los problemas de 1910 con un dato suficientemente
ilustrativo, como era el de que la reduccion que suftié la produccion durante el afio habia sido
de mas de una tercera parte. Y eso, en un momento en el que los pedidos se habian triplicado.

Para Mateu, empresario avezado, la pérdida de ventas en una industria con ape-
nas seis anos de vida era intolerable, una verdadera sangria en el momento en el que se
estaban jugando el futuro de aquella fabrica que con dificultades habia sacado adelante,
aportando incluso dinero propio mas alla de lo natural. Asi las cosas, tom6 una decision
verdaderamente pionera y valiente: instalar una fabrica en Francia.

Las connotaciones y consecuencias de esta aparentemente precipitada medida
las estudiaremos con mas detenimiento en un proximo capitulo, pero lo cierto es que la
Hispano-Suiza ya estaba fabricando en Francia cuando se celebro la Junta de Accionistas
de 1911. La larga huelga de los metaltrgicos fue, en buena medida, la responsable de esta
aventura de “deslocalizacion”.

157 Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anénima “La Hispano—Suiza — Fd-
brica de Automdviles. Barcelona, 1911, pp 55.
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_/Adems, Fan enirado al irabajo, sin cou-
“Cesion alguna, 6o obreros de la mina Mon-
tefuerte, de Ché.varn; 14, en ¢l cargadero
de 'la Diputacién, en Ortuella, y 69 en la’
fundicion de Ibarra, sita en esc mismo
puebio, A

« /También se trabaja normalmente en otros
pequefios talleres.

LR "

.. #'Bilhao g, 5 tarde. Desde anoche reina
efervescencia entre los elementos levantis-
cos de Arboleda y Reineta con motivo de
haberse anunciado que se reanudarian los

. fkrabajos cn las minas Unidn, de Rivas.

¢~ Los representantes del contratista Iza,

' racompafados de tin notario, se hallaban en

¢ da mina desde ayer.

A las cuatro de la mafiana se ha tocado

. “diana para la tropa, ¥ 4 las cinco las fuer-

© -zas han acordonado la citada mina.

- Poco después se nersono un representante

. “de Rivas, con notario. -

. ~ Ll representante de [za le requirid para que
‘10 ordenase el comienzo del trabajo sin per-

© miso de aquél, y para ello invocd el contrato

i existente.

:.* Como rodeaban la mina numerosos gru-
708 de obreros, 1os representantes ciszdos
‘entrarcn en la oficina, que estaba custodia-.

: da por la tropa. -

¥, ' Una'vez en el despacho, el apoderado de

ivas reiterd su propgsito de reanudar el
trabajo.

~ '« La representacion de lza protestd del

+ %despojo violento qué iba 4 hacerse de la
magquinaria, ganado, herramienta y mine-
ral extraido, perteneciente todo ello & su.
poderdante”,

-~ A pesar de esta protesta, ¢l apodefado de
- Rivas did orden de: comenzar el trabajo,:
utilizdndnse el ganadd para este efecto.
L+ Ante ¢l temor de un choque con los cen-’
v fenares de obreros que rodeaban la mina )
> dispuestos & trabajar, el representante de’
©_ Tza sc limit 4 hacer que se levantara acta’
» motarial, en la que consignd la protesta.
= de que en la mina se trabajaba con gana-'
- do, via v material pertenecientes al sefior

1 Iza, y valuados en 400.000 pesetas,

o . Bilhao 0, 6 tarde. En este momento ce-
- T-ara una reunién magna la Asociacidn de
patronos. mineros,

. = Se ha acordado nombrar una comisién
- wpara que visite al capitdn general v le co-’
- munique, para los cfectos de la ley, que:
*. conceden & los obreros un plaze de ocho
- dias & fin de que vuelvan al trabajo en nti-
v mero suficiente, ¥ que, si no lo hacen, trans-'
+ currido este plazo se declarard oficialmen--
© te, y por tiempo indefinido, suspendidos to-
© <os los trabajos mineros de la provincia.

"LA NOTA DE LOS PATRONOS.

"¢ Bilbao ¢, 10 noche.” La Asociacién de
Patronos mineros ha, facilitado 4 la Prensa.
. Ja siguicnte nota oficiosa:
.~ “Ayer se reunieron en junta general ex-;
araordinaria el Circulo Minero de Bilbao y
;. la Asociacion de Patronos mineros de Viz-'
|, Saya. . . ) :
2Bl Circulo acordé felicitar 4 la Asocia~
. ¢€ién de Patronos por su actitud en la pre-.
i sente huelga y nombrd uia comisién.con.
: amplias faculfades para que, en unién de;
! otra de la Asociacion de patronos, adopte
* las resoluciones que crea convenientes, .
't La Ascciacion. de Patronos ha acordado
© 1a expulsidn del socio D José Martinez
- .Rivas, Laciendo constar en acta el disgusto:
con que ha visto su conducta, i
% Los fundamentos para llegar 4 tal extre-
mo sor )
% Primero. Que ). José Martinez Rivas,-
director_gerente de 1a Sociedad The Somo-'
rrostro Tron C ted v socio has-
ta ahore de Patronos mi-

neros de Vizcava,. olvidande deberes de

cumplir los acuerdos y resoluciones de ca-
racter general tomados por esta Asociacién,
¥, méas ain, el compromiso de honor acep-’
tado por <l dicho sefior mediante la con-
formidad que prestaron sus representantes
de aceptar y mantener fa actual jornacda de
trabajo en las minas, de cuyo acuerdo se
ha separado el Sr. Rivas, otorgando & sus
obreros rebajas que fueron rechazadas y
dificultando con ello gravemente el des-
envolvimiento pacifico y ordenado del con-
flicto hacia la_solucion.

Segundo. Que no solo ha significado
el Sr. Martinez Rivas en la forma expresada
su oposicidn a las tesoluciones de esta Aso-
ciacion, gue en general aceptaron todos los
asociados, sino que de manera especial y
concreta ha demostrado su incompatibilidad
con aquélla en dilema propuesto 4 su con-
tratista Agustin Iza para que optase entre
abandonar la Aseciacién 6 dar por termi-
nado €l contrato de explotacién de la mina
Unién, propiedad de Rivas. .

Tercero, Que la conducta de Martinez
Rivas contrasta con el hermoso ejemplo,
-de solidaridad y compafierismo dado por:
los asociados y hasta por personas y efi-:
tidades extrafias 4 la Asociacién, que han’
sabido postergar sus miras particulares al
‘interés comiin, por lo que conviene sellar,
1a unién vy enaltecer esos sentimientos al-
truistas, reaccionando contra el preceden-'
te funesto v, por fortuna excepcional, sen-:
tado por Martinez Rivas, cuya conducta,
motive la expulsion acordada al principio.’

: ACUERDOS DE LOS PATRONOS

La comisién mixta del Circulo minero ¥
“Asociacién . de patronos_ mineros desViz-
leaya se reuni6 por la tarde, y visto gue con-;
‘tinfia la situacion anormal en la zona mine-
‘ra, v considerando que es llegado el mo-,
‘mento de que los patronos mineros adop--
‘ten una actitud definitiva, usando de las fa-
‘ciltades que le han conierido el Circulo v
la. Asociacion y entidades adheridas, acordd:

Que si para el dia 19 del corriente no’
cuentan-lcs. patrones-con el mimerc sufi=:
ciente de obreros para recomenzar los tra-
bajos vy organizar los servicios debidamente,
quedarin cerrados los trabdjos hasta que los
obreros, libres de coacciones, manifiesten su’
deseo de volver 4 ellos en las condiciones:
anteriores 4 la huelga. i
.. De conformidad con este acuerdo, 1os pa-
tronos expondran desde el lunes proximo
_en las respectivas oficinas, durante las ho-,
ras reglamentarias, listas en las que ran
inscribirse los obreros que deseen volver al:
trabajo en condiciones iguales 4 las antes
riores 4 la huelga. o
. Estas: listas. scguiran abicrtas durante,

‘los patronos tendran en cuenta el orden de’
inscripcidn, concediéndose 10 pesetas 4 cada
‘obrero que se inscriba en los dos primeros
dias-de:la semana y continfie su trabajo’
thasta fin de Septiembre. ™.

i Caso de reunirse el nfiimero suficiente de,
‘ta diaria 4 la Asociacién del resultado obte-;
‘nido en sus respectivas listas, quedando 4 1a”,
resolucién de la comisién €l determinar, en’
.stt vista, si durante la semana 6 el lunes 19

f_de Septiembre se reanudardn los trabajos.” .

e -~ " EN'BARCELONA
‘“ Barcelona ¢, 12 mafiana; Continia sin’

‘solucionar la huelga de metaliirgicos,

* Las impresiones son pesimistas, pues las
casas  Leidoux . é ‘Hispano-Suiza  estin dis-’
muestas 4 cerrar definitivamente si no acu-
den al trabajo el lunes.

Barcelona 9, 6 tarde.

Esta tarde se re-

unirin los obreros inetalGrgicos para tra_t_ar"

solidaridad como asociado, ha rehusado |

‘séquito en. el tren real.

“toda la semana proxima, advirtiéndose que !

;obreros, al reanudt.:r las tareas, daran cuen-, |

A B C.SABADO ic DE SEPTIEMBRE DE 1910. EDICION 1.5 PAG. i1

de 1a huclga gtte vietie sosteniendo en Tas
casas Ribiere ¢ Hispano Syiza y Roblona.’
TFn esta reuni6n se tratard de la contesta-

“cién que 4 Gltima hora de ayer tarde dieron
los patronos & las bases que presentaron
‘aquéllos.

En el caso de ser aceptadas las bases, se

‘nombrard una comision encargada de reali-
‘zar los preparativos necesarios para plan-
.tear el paro

general del cficio para el pro-

ximo lunes, L e -
JHUELGA GENERAL)

Barcelona 10, 3 mafiana. Los obreros
metaliirgicos se han reunide y han acorda-
do declarar el lunes la.huelga general si .
los - patronos no acceden A las peticiones
indicadas en las bases presentadas,

. _EL CENTENARIO DE BALMES

‘LA INFANTA ISABEL,

o EN VICH

"EXCURSION . A RIPOLL'

Lagarriga 9, 9 noche. ‘A las ocho de 1a!
mafiana salié la infanta dofia Isabel con su

- r h)
Acompafiaban 4:S, A. las marquesas de

 Najera, el general Weyler, el. gobernador
.civil, el ministro de Gracia v Justicia, el

conde de Valle-Marlet ¥ su hermana_Glo-
ria, el general Aranda y el alcalde de Vich.

El tren se detuvo en Manlien, donde €l
vecindario aclamé 4 la Infanta y la obse-
quié con flores, L -
. Al llegar 4 Ripoll, esperaban & la Infan-
ta el alcalde, el gobernador de Gerona v

-cagi toda la poblacion.

Elsaicalde’ entregd 4 la augusta viajera
‘un ramo de flores con cintas de los colores

‘nacionales v leyd un discurso dandola la

bienvenida. .

. En un coche se trasladd la Infanta al
monasterio de Santa Maria. ) o
A la entrada del pueblo se habia levan
tado un arco triunfal, desde’'donde nifics
vestidos con traje regional arroiaban flores

al paso de la Infanta. = = .

A la puerta del monasterio recibid el rec~
tor del mismo 4°S. A, quien entré en el
templo bajo palio y recorrid la iglesia, e}
claustro y la sacristia, - -

En esta ltima estancia se sirvio un lunch
vy firmé la Infanta en el 4lbum de visitantes
lustres. e .

. EXPOSICION Y BANQus TR

De regreso en-Vich, se inaugurd la Ex-

‘posicidn_pecuaria,: pronunciando un-discur-

so ¢l ministro de:Gracia y Justicia y de-

clarando estar abierto el certamen en nom--

bre de la infanta dofia Isabel.

Luego la Infanta visitdo.la casa donde
murié Balmes, v la familia‘regalé 4 la au-.
gusta dama un autografo del insigne filg- -

-sofo, - .- - e i . -

o A las dos de [a tarde asistié la Infanta
"4 un banquete de 120 cubiertos ‘en el ‘
‘tamiento de Vich, terminado el cual pre-
-senci6 la-fiesta_popular. - - ¢

Ayun-
* SALIDA PARA MADRIL
Vich o, 7 tarde. Al las cinco de la tar-

- ¢
El vecindaric aclamé. 4 la Infanta con
entusiasmo. ) Tt

‘de_salié la: Infanta' con direccién & Ma-
‘drid, siendo objeto de una despedida’ cari- -

fiosisima, =" o 7- X
"~ Bajo & la estacidn un phblico numeroso,
que llend los andefies.

*- Halljbanse alli las auté-ridades, delegados

de las Corporaciones, personalidades distin-

\gttidas y muchas sefioras,

- TLa, Infanta revistd las tropas y se des.

' pidié carifiosamente de los presentes.

Al salir et tren el pablico In aplaudic
v ovaciond con {al entusiasmo, gue la In-

La amenaza de cierre patronal de la Hispano-Suiza tuvo eco en la prensa nacional.

Aun pudo tener consecuencias mas graves. El ABC del sdbado 10 de septiembre
de 1910 anunciaba la decision tomada por los patronos de la Hispano-Suiza y de la Lei-
doix de cerrar definitivamente las puertas de sus fabricas si no se normalizaba la situacion
el lunes dia 12. Esta era una amenaza mas o menos comun, pero ahora sabemos que exis-
ti6 al menos la posibilidad de este cierre, y el traslado de la produccion en pleno a Francia.
Afortunadamente no se lleg6 a tanto.
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7.4. CRECIMIENTO INTERNACIONAL. LA SUCURSAL DE PARIS.

En septiembre de 1910, con varios meses de huelga a sus espaldas, Damian Ma-
teu planted la necesidad de abrir una fabrica en Paris. Textualmente, “no una sucursal
comercial, sino un taller de montaje y fabricacion de determinados tipos de chasis'™®”.
En noviembre el asunto estaba tan decidido que a primeros de mes ya estaba inscrita la
firma en la Camara Sindical de Constructores de Automoviles de esta ciudad. Mientras el
consejero José Vila y Marqués buscaba en la capital gala unas instalaciones adecuadas,
Mateu viajaba a Madrid para poner al dia del proyecto a los accionistas de la zona centro,
fundamentalmente Francisco Aritio, el Conde de Romanones y el de San Romén. Sin
dar publicidad al proyecto, éste no tardd en hacerse publico y notorio, con apariciones en
la prensa francesa, lo que nos da una idea del prestigio logrado merced al esfuerzo que
habian supuesto las participaciones deportivas.

En 22 de diciembre se reunié de nuevo el Consejo, con el fin de escuchar el in-
forme del consejero José Vila. Este no solo habia encontrado un lugar idoneo para el pro-
yecto, un antiguo depdsito de tranvias en Levallois Perret que resultaria posible arrendar,
sino que ademds sonde6 la posibilidad de encontrar accionistas franceses, nombr6 un
nuevo representante para la zona y superviso el stand de la Hispano-Suiza en el Salon del
Automovil de Paris, en el que se expuso un bastidor del nuevo 45 HP tipo Alfonso XIII,
ademas del coche de carreras de Zucarelli, el vencedor de las grandes pruebas.

A este respecto, las noticias eran buenas y malas, porque Hispano-Suiza habia
sido una de las grandes sensaciones del Salon, logrando una gran cartera de pedidos.
Unos pedidos que continuaban sin poder atenderse.

En la reunion del Consejo del dia 27 de noviembre se decidi6 la creacion de una
nueva sociedad radicada en Francia para la construccion de los coches en dicho pais. A
lo largo de esta reunion se establecio el modo de funcionamiento, con venta de patentes a
la sociedad gala, y la fusion de los beneficios de ambas sociedades, asi como el prorrateo
de los mismos en funcién del capital de cada socio. La decision era tan firme y las nego-
ciaciones estaban tan avanzadas que también se decidio la adquisicion de materiales para
fabricar lo antes posible los siguientes chasis:

100 del modelo 12 — 15 HP

50 del modelo 45 HP Alfonso XIII
25 del modelo 30 — 40 HP

12 del modelo 25 — 30 Omnibus
12 del modelo 15 — 20 Omnibus

Para el 3 de noviembre se cursaron instrucciones a Birkigt con el fin de que se despla-
zara a Paris, ddndole poderes para “/levar a cabo una total y completa organizacion, direccion
y administracion de la sucursal que esta Compariia crea desde ahora en la ciudad de Paris”.
El ingeniero suizo decidid trasladarse acompanado de un equipo de gente de su confianza,
formado por Pilleverdier, Derny, Olivier y Briges, a los que ya ha nombrado responsables de
las secciones de talleres, puesta a punto, dibujo y pedidos, respectivamente.

138 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona 1910. Tomo II pp 126.
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También Birkigt se llevd consigo el
utillaje necesario para iniciar la fabrica-
cion inmediata de los chasis, aunque con
instrucciones de construir duplicados en
el menor tiempo posible y devolver los
originales a Barcelona. A estas alturas
ya se habia adquirido maquinaria por
valor de ochenta mil pesetas, con la que
iniciar el trabajo.

Anuncios en el que pueden verse las dos nuevas fabricas
de la Hispano-Suiza: La Sagrera y Levallois — Perret.

£ i -

La financiacion de la nueva fabrica con-
tinu6 siendo objeto de estudio y debate.
El interés despertado en Francia por la
Hispano-Suiza era tal que se desplazo
a Barcelona M. Deschamps, un agente
de diferentes capitalistas franceses con
interés por invertir en la empresa. A lo
largo de una reunion mantenida con
Deschamps, este informo a los conseje-
ros la posibilidad de suscribir acciones
de la firma por valor de seiscientos o se-
tecientos mil francos, a cambio de lograr
las siguientes concesiones:

“Los inversores que suscriban estas acciones tendran opcion a algunos puestos en
el Consejo de Administracion de la Hispano Suiza, y ademas a un control o fiscalizacion
sobre la marcha y funcionamiento del organismo que se esta creando en Paris, constitu-
yéndose al efecto entre aquellos suscriptores un comité o delegacion de esta Compariia
en esa capital”.

La capacidad de captar inversores franceses es una buena muestra del prestigio de
la firma en Francia. Sin embargo, ni la sociedad creada en dicho pais ni la original espa-
fola contaria, de momento, con capital galo:

“Sin embargo, tampoco la gestion de Deschamps, ni otras efectuadas posterior-
mente, llegarian a ultimarse en esta primera etapa de la sucursal, y es que, en el fondo, los
espanioles irian mostrandose cada vez mds reacios a admitir la participacion francesa’'®’

Esta actitud resulta comprensible vista la capacidad propia para financiar la aven-
tura. A finales de marzo Birkigt regreso a Barcelona para informar de los progresos en
la fabrica de Levallois — Perret. Todo el equipo habia trabajado a marchas forzadas, y
gracias a ello en tan temprana fecha se encontraban en condiciones de iniciar la produc-
cion. El ingeniero incluso presentd un exhaustivo plan de trabajo, con fechas concretas de
recepcion de materiales y entrega de bastidores, en el que se incluyen las primeras salidas
de chasis, producidas el 15 de ese mismo mes.

139 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona 1910. Tomo II pp 160.
180 Polo Garcia, Emilio “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 200.
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Serie Chasis Tipo N Recepcién de material Entrega

80 25 15T 641-665 1 Febrero -15 Febrero -1 Marzo 15 Marzo -1 Mayo -1 Junio
85 25 45Cr 714-738 15 Febrero -1 Marzo -15 Marzo 1 Abril -15 Mayo -15 Junio
36 25 15T  739-763 1 Marzo -15 Marzo -1 Abril 15 Abril -1 Junio -1 Julio
87 25 12T  764-788 15 Marzo -1 Abril -15 Abril 1 Mayo -15 Junio -15 Julio
88 25 15T  789-813 1 Abril -15 Abril -15 Mayo 15 Mayo -1 Junio -1 Julio
89 25 45Cr 814-838 15 Abril -1 Mayo -15 Mayo 1 Junio -15 Junio -15 Julio
90 25 15T  839-863 1 Mayo -15 Mayo -1 Junio 15 Junio-1 Julio -1 Agosto
91 25 12T  864-838 15 Mayo -1 Junio -15 Junio 1 Julio -15 Julio -15 Agosto

Fuente: Emilio Polo “La Hispano—Suiza. Los origenes de una leyenda 1904—1915”. Ed Wingss & Flags

Con la sucursal funcionando y entregando bastidores, era hora de organizar otros
aspectos, como el financiero. Tras haber desechado las opciones de crear una sociedad
con capital mixto, relegando a fabrica gala a una mera sucursal, se decidié que el inter-
cambio de recambios y componentes entre Barcelona y Levallois — Perret se haria cargan-
do un cinco por ciento, “o sea, afiadiendo a los articulos después de cargado el tanto por
ciento proporcional de gastos generales, el tanto por ciento expresado”

Mas interesante resulta el modo en el que se resolvieron los pagos y los cobros,
que deja bien claro que se trata de una sucursal, y no de una fabrica independiente con
capital galo, como tanto han defendido durante afios los historiadores franceses.'®!

Tras un meditado intercambio de opiniones, se optd por decidir que “se efectuara
en dicha capital (Paris) unicamente el pago de los materiales destinados a los talleres de
la misma y los de los proveedores que los exijan, y en cuanto a los cobros, la casa de Paris
efectuarad asimismo los de los coches que la misma venda en dicha capital y en Francia

Tanto los referidos pagos como los cobros, los hara la sucursal de Paris sin tener
caja propia, sino efectuando los primeros mediante los fondos que se remitiran oportu-
namente, previas las correspondientes no tas de vencimiento que deberan enviar a esta
central con la antelacion debida; y los segundos ingresando las cantidades que cobren en
el banco en que se abrira cuenta corriente a nombre de esta Compariia’'%

Asi, para permitir el flujo del dinero, la Hispano-Suiza abri6 dos cuentas en el
Crédit Lyonais, una en Barcelona y otra en Levallois — Perret, ingresando en la segunda
una provision de fondos de 50.000 francos.

Con esto quedaba establecido provisionalmente el funcionamiento de la sucursal, un
método que en futuro habria de amoldarse a los cambiantes tiempos. Pero en el momento
que estamos estudiando, resulta patente el deseo de control sobre la entidad en todos sus
aspectos, y especialmente en el financiero. Hemos de considerar que ésta resultaba una
apuesta arriesgada, toda vez que se trataba de una de las primeras iniciativas en el mundo
del automovil de expandirse mediante sucursales. Y més en el caso que nos ocupa, cuando
Hispano-Suiza se instalo en el que continuaba considerandose primer pais del mundo en el
automovilismo, aunque Estados Unidos le hubiera sobrepasado en produccion.

1 Badré, Paul. “Les automobiles Hispano — Suiza”. Paris, Ed Edijac, 1990.

182 polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 202.
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En julio Damian Mateu encabezd una comisidon que se completaba con José
Vila y Adolfo Sola, enviado por el Consejo para estar al dia de primera mano de los
avances logrados en Levallois — Perret. El informe emitido a su regreso a Barcelo-
na mostraba plena satisfaccion por los avances logrados y el pleno funcionamiento
de los talleres, que estaban cumpliendo el plan presentado por Birkigt de entrega
de bastidores.

Por otra parte, la firma se encontraba sin representacion en Paris desde el 8
de marzo, tras una orden cursada a Birkigt para que rescindiera unilateralmente el
contrato con el Sr Sdnchez, cuyas actuaciones habian sido tan poco afortunadas que
el Consejo, en la carta enviada, instaba a “dar incluso publicidad a la rescision para
evitar posteriores perjuicios a causa de su conducta”'®.

La excelente impresion que Mateu se trajo de su viaje afianzd su confianza
tanto en la honestidad como en la capacidad del ingeniero suizo, una confianza que
se mostrd como un valor imprescindible en los afnos siguientes. La primera prueba de
ello fue la autorizacidén para nombrar distribuidores desde la fabrica parisina a cua-
lesquiera de las provincias de Francia, que le fue entregada por Mateu en persona en
su siguiente viaje a Paris, en noviembre de 1911. Esta autorizacion fue rapidamente
usada, en atencidn a las muchas demandas que ya tenia la marca, y muy pronto la fir-
ma Ravello de Tovar y H. entr6 a formar parte de las distribuidoras de Hispano-Suiza,
junto a Anfré Girard Bonnet, M. Palous de Rodern en Avignon, y M. Kisler y Carton,
en el departamento del Sena Inferior.

Restaurada la normalidad productiva, las peticiones de los vehiculos Hispano-
Suiza, cuya fama estaba creciendo a pasos de gigante, llegaron de todo el mundo, de
modo que antes de cerrarse el afio hubo también nuevos distribuidores internaciona-
les: Alvarez y Cia en Méjico, M. Méller en Noruega, Cuenard et Cie en Suiza, A.G.
Broum and Co. Limited of London en Inglaterra, M. Richard en Bruselas, y Valentin
Dutkevich en Rusia. Este tltimo hizo un pedido de cuarenta chasis del tipo 25-30 HP
Omnibus y ochenta y cinco de turismos 12—15 HP.

La red espafola también se extendid, con representantes en Zaragoza, Avilés,
las Provincias Vascongadas, Navarra y Alicante. A la conclusion de este agitado afio,
estaba claro que la decidida actuacion del Consejo de Administracion encabezado por
Mateu habia dado excelentes frutos. La apertura de la sucursal francesa, ademas de
permitir un desahogo en un momento crucial por el amontonamiento de pedidos, se
unia ahora a la central de Barcelona incrementando decisivamente la produccion. A
ello se unia el establecimiento en el centro de un mercado claramente mas dindmico y
atractivo que el espafiol, y las facilidades para exportar que desde alli se tenian.

La unica faceta negativa de este despliegue fue el estancamiento temporal de
la innovacion. Con Birkitg centrado en el montaje de la nueva fabrica, los traslados y
la organizacion, la gama no recibi6é mejora alguna. Por otra parte, tampoco existia una
apremiante necesidad, toda vez que el Tipo 45Cr Alfonso XIII era uno de los mejores
y mas avanzados automédviles que podia adquirirse entonces.

183 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1911, Tomo II, pp 142.
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7.5. ALGUNAS INICIATIVAS NACIONALES AUTOMOVILISTAS.

A estas alturas, comenzando la segunda década del siglo, Hispano-Suiza era la tinica
constructora espaiiola de automoviles consolidada. Para un pais de occidente no dejaba de
resultar sorprendente, habida cuenta que practicamente todas las naciones, incluso paises
como Bélgica, Chequia o Hungria, contaban con al menos una firma automovilistica.

En Espaiia, y pese a lo que se piensa generalmente, iniciativas no faltaron. No en
la cantidad que a un pais como el nuestro corresponderia por tamaio, poblacion y PIB. El
mayor problema residio no tanto en el nimero de iniciativas como en la calidad empresa-
rial de estas. La mayor parte de ellas carecian de un respaldo industrial y econémico su-
ficiente para siquiera arrancar. Y en muchos de ellos también se echa en falta un proyecto
tecnoldgico de calidad como para sostenerse en el mercado.

Sin embargo, en este momento en el que nos encontramos, se estaban fraguando
dos nuevas apuestas. Una de ellas corri6 a cargo de Francisco Abadal, personaje del que
hemos tenido ocasidn de tratar, y que lanzo en 1913 su propia marca, en colaboracion con
la firma belga Imperia. El estallido de la Gran Guerra frustr6 el desarrollo de la marca.

La otra es Elizalde, y merece la pena detenerse un instante porque pese a sus
muchos infortunios, lograria mantenerse como constructor de coches durante mas de una
década, y tras abandonar la produccion de automoviles, continué muchos afios mas como
fabricante de motores de aviacion.

7.5.1. Elizalde

El 8 de enero de 1909 D. Arturo Elizalde
Rouvier, en sociedad con su cufiado Rafael Biada
Navarro y J. M. Vallet y Arnau fundaron la J.
Valet y Cia, en unos talleres que el tercero tenia
en Barcelona. El capital social era de 150.000 pe-
setas, y el objeto de negocio era la manufactura
de componentes de precision para automoviles,
tales como rodamientos, valvulas, cigliefiales,
etc, ademas de la representacion en Espana de la
conocida firma francesa Delahaye.

El alma de este negocio en realidad era Ar-
turo Elizalde; descendiente de una adinerada fami-
lia catalana de origen francés, nacié en Matanzas
(Cuba), donde sus ascendientes se habian asentado
y eran propietarios de prosperos negocios, ademas
de impulsores de los primeros ferrocarriles. La
Guerra de Cuba hizo que se trasladaran a Paris en :
la ultima década del siglo XIX, donde Arturo reci-  Arquro Elizalde y Rouvier, fundador de
bi6 una buena formacion técnica, y comenzd a co-  [a Elizalde.
laborar con la empresa automovilistica Delahaye,
de la que acabo siendo accionista. En 1894 se caso
con Carmen Biada, barcelonesa y descendiente del promotor del ferrocarril Barcelona —
Mataro, el primero en funcionar en Espana. Esta boda le vincul6 a Barcelona, de modo que
en los anos siguientes vivio a caballo entre las dos ciudades. Hombre inquieto y apasionado
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Instalaciones de la Elizalde. Sus dimensiones muestran la ambicion del proyecto industrial.

del automovil, historiadores como Joaquin Ciur6'* aseveran que la fundacion de J. Vallet
tenia como objetivo final la produccion de automoviles propios.

El 18 de julio de 1910 la firma experimentd un nuevo cambio, con la salida de
José M* Vallet de la sociedad y la entrada de otro de los Biada, Miguel. Es posible que
en estas fechas Elizalde comenzara el desarrollo de su primer automovil, aunque este no
llegd a ver la luz hasta su presentacion oficial en el Salon Internacional de Barcelona de
1913, bajo la marca Biada y Elizalde Tipo 11.

Este prototipo fue sometido a exhaustivas pruebas durante los meses siguientes.
Paralelamente, Arturo Elizalde modelaba la fabrica a sus intenciones industriales, ya que
su coche requeria, para una buena rentabilidad, la produccion en serie —no en cadena—y
esto obligd a su vez a hacer importantes inversiones en maquinaria. Con el fin de reducir
los costes, una parte de la produccion se subcontraté con una firma belga de estampacio-
nes, y con la firma Mas — Baga de Barcelona. En cierto sentido, el proyecto industrial de
Arturo Elizalde resultaba mas avanzado que el de la Hispano-Suiza, desde el momento en
el que se proponia una fabricacion en serie. En cuanto a la subcontrata de componentes
esenciales, también la Hispano-Suiza tenia dependencia en algunos aspectos, como el de
las fundiciones de mayor tamafio, aunque en la cabeza de Mateu ya rondaba adquirir unas
instalaciones que permitieran mayor autosuficiencia.

En el aspecto técnico el primer modelo de Elizalde resultaba avanzado, aunque no
rompedor. Montaba una mecanica de cuatro cilindros monobloque (todos los cilindros en
un solo bloque), engrase a presion y una potencia de 15/20 HP que rivalizaba directamen-
te con algunos modelos de gama media - alta de Hispano—Suiza.

Bajo el nombre de Tipo 20 comenzd la comercializacion de la primera serie de Biada
y Elizalde, siendo entregada la primera unidad el 19 de abril de 1914'°°, Por desgracia, ¢l esta-
llido de la Gran Guerra y la invasion germana de Bélgica privo a Elizalde de uno de sus mas
vitales proveedores. Para solucionar tan grave problema, Elizalde, que siempre se caracterizd
por su valentia empresarial y rapidez de reaccion, adquiri6 e instald una gran forja en los te-
rrenos de la fabrica. El desembolso de esta instalacion fue realmente cuantioso, hasta el punto
de que los hermanos Biada se mostraron totalmente en contra, y abandonaron la compaiia.

El 28 de abril de 1915 un Tipo 20 fue probado por el Rey Alfonso XIII, en com-
pafiia del Duque de Viana:

184 Ciurd, Joaquin. “Historia del Automoévil en Espafia”. Barcelona, Ediciones CEAC, 1994.

%5 Gimeno Valledor, Pablo. “El Automovil en Espaiia, su historia y sus marcas”. Madrid, Ed Real Auto-
movil Club de Espaiia, 1993.
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== e e “El Rey dirigio el automovil durante todo el reco-
= rrido, hasta Navacerrada, regresando de la excursion
hasta el campo de Polo, en donde lo enserio al infante
don Alfonso. Mostrose tan complacido de aquel coche
que el Rey felicito efusivamente a sus constructores au-
torizandoles para que hicieran publica, si lo estimaban
necesario, su personal opinion, estimuldndoles para
que ampliaran su fabricacion a los bastidores para ca-
miones de transporte, tan necesarios en Esparna’'%.

El apoyo real no se qued6 en meras palabras de
aliento, ya que poco después adquirid uno de estos auto-
moviles carrozado en coupé - landaulet'®’, aunque a estas
alturas ya no era un Biada y Elizalde, sino un Elizalde a
secas. Efectivamente, tras la salida de los hermanos Bia-
da, Arturo Elizalde refund6 la sociedad el 21 de mayo
de 1915, pasando a denominarse simplemente “Fabrica
Espanola de Automéviles Elizalde”.

Durante la guerra, y como veremos en Hispano-Suiza, la firma recibi6 la solicitud
del ejército de desarrollar un motor de aviacion capaz de rendir 100 CV a 2.000 metros.
Pero mientras en Hispano-Suiza el desarrollo fue corto e intenso, en Elizalde el motor no
estuvo preparado hasta 1917, y cuando quiso pasar a la serie llego el armisticio y la cancela-
cion de los pedidos. El motor Elizalde de aviacion resulta también un ejemplo de ingenieria:
un V8 con la V invertida y 8.000 cc, capaz de rendir 150 CV (un 50% mas de lo solicitado)
y cuyas pruebas en aviones Farman 11 del ejército fueron mas que satisfactorias.

Tras el fracaso comercial del motor Elizalde no abandon6 los propulsores aero-
nauticos, una actividad que lleg6 hasta los afios cincuenta. Pero el propdsito inicial de
Arturo Elizalde era en de construir automoviles, y se entregd por completo a la mejora de
su modelo, de modo que durante la I Guerra Mundial lanz6 el Tipo Super 20, una version
deportiva de su primer modelo. En el Saloén del Automovil de Barcelona se present6 una
version con freno en las ruedas delanteras, una innovacion que muy pocos automoviles
habian montado hasta la fecha. También llegd el Modelo Reina Victoria Eugenia, con
mecanica de cuatro cilindros y 16/20 HP y suspensiones Cantilever.

Buscando dar la campanada, en 1921 Elizalde presento el Tipo 48, en aquel mo-
mento el automovil mas grande del mundo. Su presentacion en la Exposicion Internacio-
nal de Paris caus6 un gran impacto, comprensible dado que la altura del capot delantero
impedia que dos personas situadas a lados opuestos del coche pudieran verse. Impulsado
por un monstruoso motor de ocho cilindros en linea y 8.143 cc, su rendimiento superaba
los 180 CV, y no estaba exento de detalles arriesgados tecnoldégicamente, como la culata
de bronce con cuatro valvulas por cilindro. Su precio exorbitante — 60.000 pesetas — hizo
que s6lo se comercializaran cinco unidades. Pero si comercialmente fue un fracaso, desde
el punto de vista de la publicidad result6é un éxito, ganandose paginas y paginas en revis-
tas y diarios de todo el mundo.

Arturo Elizalde buscaba alcanzar el prestigio internacional de sus vecinos, la
Hispano-Suiza, aunque la firma protagonista de este trabajo lo habia logrado a base

16 4BC, 29 de abril de 1915, pp 18 y 19.
167 Polo Garcia, Emilio. “Alfonso XIII y el Automovil”. Madrid, Ed. Cie SL Dossat 2000. 1996.
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Desde sus comienzos Elizalde desarrollé una intensa actividad deportiva.

de un esfuerzo continuado durante muchos afios, algo dificil de suplir con una pre-
sentacion impactante.

Tras el Tipo 48 Elizalde lanz6 una nueva serie de coches, denominada 51, en la que
todos los motores iban dotados de culatas de bronce. El mayor era el 518, de ocho cilindros,
seguido del 517, y el 513 para cerrar la gama por debajo. El 518 estaba dotado ademas de
una caja de cambios con una reductora, de modo que el conductor disponia de ocho marchas
adelante y dos hacia atras. Aparecidos todos ellos entre 1922 y 1924, Elizalde busc6 asi re-
montar el descalabro que supuso la promulgacion del Real Decreto 22/4/1922, una ley que
en la practica supuso el exterminio de buena parte de la industria automovilistica espafiola,
al rebajar de modo considerable los impuestos de entrada a automoviles foraneos, a la vez
que incrementaba notablemente las tasas de componentes y materias primas.

A pesar de las dificultades, la empresa iba razonablemente bien, tanto por las ven-
tas en el extranjero como por la produccion de motores de aviacion. Desgraciadamente,
Arturo Elizalde fallecio en Paris, en diciembre de 1925, dejando la sociedad en manos
de su esposa, Carmen Biada. Esta demostrd ser una excelente administradora, que sorted
con habilidad las negociaciones para una concentracion

de empresas automovilisticas nacionales, la APTA (Aso-

ciacion Productora y Técnica del Automovil) en la que ' A“TUMUWLES
Elizalde era la que menos tenia que ganar y si mucho que | ﬂgé éé
perder. Harta de los quebraderos de cabeza que el automo- s

3 r . mdviles ELIZALDE
vil les habia dado desde el mismo arranque de 1a eMPresa, | prpemeon & o murcs ol vor b doien sos ssiok

. . .y disponible de coches pars vender

y vista la excelente venta de motores de aviacion, Carmen | gz prodcad (vl doa cass ELIZALDE
: . L dquirid rsony ecesi

Biada dio un paso definitivo en 1928, abandonando la pro- | automési tairicado exciusivaments on Espata,

.y y . . seguro y de conflanza
duccion de automoviles. Tras muchos avatares, qUE INCIU- | 14, oabes que se prosentaran eo o Saton Auto-

mé6vil de Barcelonn confirman esa excelencia y

yen una nacionalizacion, hoy lo que fue Elizalde fabrica | pucden ser ssmdiaos desde ahora en er Salén
de Exposicién de la casa ELIZALDE

laS fllrgonetas Mercedes - BenZ- Los nuevos precios interesardn a las personas
que lo sol:citen
Elizalde logr6 un moderado éxito, pero nunca al- A. ELIZALDE
canzo los niveles de ventas y de prestigio de la Hispano- PASEO DE SAN JUAN, 149
Suiza, pese a que en cierta manera siguio sus pasos: las | Teéonc. Apartado de correos 424
BARCELONA

innovaciones tecnologicas estuvieron presentes durante
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Dos fotos del Tipo 48 Super Cumbre, el automoévil mas grande del mundo en aquel momento.

toda su existencia, aunque ninguna fue verdaderamente revolucionaria. También logro
numerosos triunfos en competicidon, pero tampoco tan importantes como La Copa de
L’Auto. Y sus motores de aviacion resultaron excelentes, pero llegaron a destiempo.
Razonando la diferencia, veremos que en primer lugar Damian Mateu, alma empre-
sarial de la Hispano-Suiza, tuvo claro desde el primer momento la necesidad de un
respaldo financiero continuado, de modo que busc6 un grupo de socios capaces de
responder a esa necesidad. En el momento de su fundacion Elizalde partia con un
capital de 150.000 pesetas, verdaderamente importante para la época, pero pensemos
que Hispano-Suiza habia nacido cuatro afos antes con mas del triple de capitaliza-
cidn, una capitalizacion ademads que se vio incrementada continuamente hasta el pun-
to de que en 1909 era de 1.475.000 pesetas. La falta de estudios sobre Elizalde, tanto
de la empresa como del personaje, impiden hoy que podamos pronunciarnos sobre
si el empresario buscd socios, y si por el contrario prefiridé mantener el esfuerzo y el
control individuales sobre su empresa'®®,

Otra diferencia importante podriamos denominarla “la oportunidad”, o la falta de
vision de los sucesos inmediatos. Los dos ejemplos mas claros son el mismo lanzamiento
de su primer modelo — justo al estallar la Gran Guerra — y de su primer motor de aviacion
— justo cuando la Gran Guerra terminaba, y los excedentes de motores de aviacion eran
inmensos. Puede atribuirse esto, como algunos historiadores han hecho, a la “mala suer-
te”. Aunque otros lo achacan a una falta de atencidn a las sefiales del mercado y la socie-
dad, algo inadmisible en un empresario. Sea como fuere, Elizalde fue a otra gran empresa
de automocidn espafiola, cuyas cifras de ventas hoy tampoco son conocidas, pero que los
estudios mas pesimistas cifran al menos en muchos cientos.

7.6. EL HISPANO-SUIZA 15-45HP ALFONSO XIII

Todos los estudiosos y aficionados coinciden en sefalar al Tipo 15-45 6 45Cr
Alfonso XIII como el mas destacado de los automdviles Hispano-Suiza de este primer
periodo. Si hasta entonces habian logrado merecida fama de automéviles robustos, bien
construidos y de aceptables prestaciones, el Alfonso XIII supuso saltar al escalon de los
coches rapidos y a la vez faciles de conducir.

Si indagamos sobre la historia del Alfonso XIII, para conocer su origen hemos de
remontarnos a los primeros dias de septiembre de 1909, cuando Zuccarelli subié Mont
Ventoux con uno de los automdviles de la Copa de Catalufia equipado con un nuevo mo-

188 Existe un trabajo inédito del periodista Manuel Garriga que atin no ha visto la luz, pero que sin duda re-
velara datos muy interesantes sobre una empresa realmente desconocida para la mayoria de los estudiosos.
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Marc Birkigt y Charles Faroux probando el nuevo Hispano-Suiza Alfonso XIII adquirido por el periodista galo.

tor. Este propulsor tenia un didmetro de piston de 80 mm, y era el prototipo de los nuevos
motores con los que Birkigt estaba experimentando.

Para reencontrarnos con el Tipo 45 Cr mas tarde, habrd que esperar hasta el
21 de junio de 1909. Por aquel entonces Francisco Aritio, representante de la marca
en Madrid y hombre clave en el desarrollo de la Hispano-Suiza, solicité uno de los
coches de carreras, con el fin de lograr un nuevo éxito publicitario y comercial. La
respuesta de la Hispano-Suiza llegd enseguida, ordenando “el envio urgente a Ma-
drid de la voiturette que se encuentre en mejor estado, entre las tres que corrieron en
Boulogne — su — mer”.

Aritio tenia la intencion de presentarle este vehiculo al Rey, sabiendo que este no
se resistiria a la tentacion de probarlo. Y asi fue. Tal como estaba previsto, Alfonso XIII
probd el coche y de inmediato encargd uno similar para su disfrute personal. Con el fin
de incorporar a este automoévil todas las mejoras en las que Birkigt estaba trabajando,
la entrega no se hizo hasta diciembre de 1909. Por aquella fecha, entre otros vehiculos,
salid de la fabrica la serie 68, denominado voiturette tipo 45 Cr (Carrera). Su numero de
bastidor era el 504, y sus cotas internas eran de 80 x 170. A nivel interno se le denomind
Alfonso XIII, por su real destinatario.

Finalmente, tras la entrega y las manifestaciones de entusiasmo del Rey por
las muchas virtudes de su coche, se solicité y se obtuvo del Rey el permiso para de-
nominar al nuevo modelo con el nombre con el que seria méas conocido, Alfonso XIII.
Esta denominacion aparece oficialmente por primera vez en las actas de la Hispano-
Suiza en la sesion del 1 de febrero de 1910, meses antes de la tercera de las ediciones
de la Copa de Cataluna'®.

189 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1910, Tomo II, pp. 100.
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Los triunfos deportivos, unidos a las magnificas caracteristicas de los nuevos
15/20 y Alfonso XIII dispararon los pedidos de la fabrica. Y no ya, como era lo normal,
entre la clientela espanola, sino por todo el mundo. Expertos como Charles Faroux, que
adquiri6 por 7.000 francos el coche vencedor en Mont Ventoux, pasaron a engrosar las
filas de clientes de la Hispano-Suiza.

7.6.1. Técnica en El Alfonso XIII.

Hasta la irrupcion del Alfonso XIII los coches rapidos eran pesados, basicamente
por estar dotados de motores muy grandes, y dificiles de conducir, porque el peso del
motor estaba situado muy adelante, sobre el eje delantero. Birkigt logré una potencia de
45 HP con una mecanica de tan solo 3.416 cc, que ademas impulsaba un conjunto de entre
550y 800 kg, segtn versiones. Con ello logrd una relacion peso/potencia verdaderamente
ventajosa respecto a la competencia.

Pero no solo fue eso: al retrasar notablemente la posicion del motor (40 cm respec-
to al eje delantero) consiguid un reparto de pesos excepcional, liberando al tren delantero
de buena parte de su carga, y aligerando el manejo de la direccion, con lo que el conjunto
ganaba en agilidad y facilidad de manejo. Ya no era necesario estar dotado de una gran
fuerza fisica para conducir un automovil rapido, una contribucion que hizo al Alfonso
XIII muy popular entre los “sportsmen” de todo el mundo.

El origen de los Alfonso XIII hemos de situarlo, precisamente, en los “motores
intensivos de fuego central” desarrollados para los bolidos de la Copa de Catalufia. De
estos propulsores afirmo6 la fabrica en 1910:

“«

an venido a sefialar una nueva época en la construccion automovilistica. Su
gran potencia en pequeiio volumen, alcanzando fuerzas y velocidades muy superiores a
las conocidas hasta el presente por todos los motores de iguales dimensiones, la robus-
ta sencillez de su mecanismo, el silencio absoluto en el que desarrolla su trabajo y la
economia de esencia y lubricantes le han conquistado calurosos aplausos de la prensa
deportiva”'”’

Y la verdad es que, siendo la propia fabrica la que elogiaba su producto, tampoco
exageraban mucho. Pero quiza sea mejor que pasemos a una somera descripcion de los
propulsores “intensivos”, para poder calibrar mejor sus virtudes.

Se trata de un motor de cuatro cilindros monobloque, con camaras de explosion en
T, en el que las valvulas se situan paralelas a los cilindros, a la derecha la de admision y a
la izquierda la de escape, accionadas sendos arboles le levas ubicados en el carter.

Al ser el bloque ciego, sin culata desmontable, para extraer las valvulas existen
unos registros situados en la parte superior del bloque, cerrados por unos tapones de bron-
ce roscados. Estos tapones son almenados en su parte superior (con almenas conforme a
la llave especifica para extraerlos) y tienen en el centro unos purgadores.

La disposicion en T habia sido empleada habitualmente por Birkigt en el disefio
de anteriores propulsores Hispano-Suiza, excepto en el modelo 12/15 HP, asi como los
carteres de aluminio y las bielas tubulares.

170 Catalogo comercial del Hispano-Suiza Modelo 45Cr Alfonso XIII.
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[ Qué aportaba el motor intensivo respecto a otros Hispano-Suiza?. En primer
lugar, el bloque fundido en una sola pieza. Ademas, en este propulsor se incrementd
la compresion cuando se aument6 la carrera, a la vez que se elevaba el régimen de
giro. Para compensar el sobreesfuerzo, Birkigt adopto el engrase a presion mediante
bomba de paletas. Ademas, para este modelo desarrollé un ingenioso sistema para
que el nivel del aceite fuera mantenido constantemente, gracias a una especie de boya
que abria el depdsito auxiliar de aceite (situado en el costado izquierdo del chasis)
cuando era necesario. Todo ello se hacia necesario porque estos motores trabajaban
con un nivel muy bajo de lubricante en el carter.
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La refrigeracion es por agua, y forzada mediante bomba y ventilador. La ali-
mentacion se encomendaba a un carburador Hispano-Suiza de mandos verticales,
que se regulaban desde el volante, el pedal del acelerador y el estrangulador del aire
situado en el salpicadero.

Finalmente, y como en todos los Hispano-Suiza de aquellos afios, la gasolina
es empujada al carburador por la presidon que se inyecta en el depdsito con una bomba
de mano ubicada en el “tablier”. Ademas, otra pequena bomba acoplada al costado
izquierdo del motor y movida por el arbol de levas se encarga de mantener la presion
necesaria durante la marcha. Este sistema se completa con una valvula reguladora y
un mandmetro.

Naturalmente, el Alfonso XIII o tipo 45 Cr no fue el Gnico en montar un mo-
tor “intensivo”. Lo l6gico era amortizar el gran esfuerzo, y por ello nacié el pequefio
15/20 HP, con unas cotas internas de 80 x 130 mm, y una cilindrada de 2.614 cc. Este
motor resultd extremadamente provechoso, ya que ademas de emplearse en varias
versiones de automoviles, también se montd en camiones, 6mnibuses e incluso se
construyo6 una version marina destinada a embarcaciones. Su aparicion fue anterior a
la del Alfonso XIII, y tuvo una importante difusion comercial. Se trata de un propul-
sor especialmente fiable, con un rendimiento muy superior a la media de la época.

El segundo, y mucho mas trascendente, es el ya mencionado y descrito Alfon-
so XIII, o tipo 15-45 HP. Sus cotas internas eran de 80 x 170 mm, y cubicaba 3.414
cc. Respecto a propulsores de otras marcas, y en el segmento en el que se ubicaba este
modelo, contaba con una cilindrada realmente modesta. Pero a cambio, Birkigt habia
logrado aumentar notablemente la relacion CV / litro, a la vez que también se obtenia
asi una mejor relacidon peso / potencia del conjunto.

Los primeros Alfonso XIII, aparecidos en los catdlogos Hispano-Suiza, tenian
una carrera de piston de 170 mm, una distancia entre ejes de 2.400 mm, un peso (sin
carroceria) de 550 kg y unas medidas de neumaticos de 810 x 90. Destacamos es-
tos parametros porque fueron precisamente los que variaron en la segunda variante,
aparecida en 1911. En estos otros Alfonso XIII la carrera se incremento hasta los 180
mm, la distancia entre ejes hasta los 2.260 mm, el peso llegd a los 750 kg y la medida
de los neumaticos creci6 hasta 815 x 105.

En 1912 aparecio6 otra version mas denominada “chasis largo”, en la que de
nuevo estos parametros fueron revisados, resultando la distancia entre ejes de 3.000
mm, el peso de 800 kg y la medida de los neumaticos de 820 x 120. La velocidad
maxima se situaba por encima de los 100 km/h, es decir, que era un auto realmente
rapido para su categoria.

7.6.2. Consecuencias comerciales del Alfonso XIII.

Deportivamente, los Alfonso XIII lograron importantes victorias, sobre todo en
manos de particulares. Casi podriamos decir que estos coches eran verdaderos “carreras —
cliente”, y asi, pilotos como Grua, Riviere, Crouy, Oscoz, Morales, Mariano Rojas, José
Ciudad, etc, concurrieron a las carreras de Vilasar, del Guadarrama, de Boulogne, o de
La Sarthe dejando el pabellon de la Hispano-Suiza bien alto, e incrementando su fama a
nivel mundial. Los Alfonso XIII se vendieron en Francia, Alemania, Gran Bretana, Esta-
dos Unidos, Australia, Rusia, Egipto, Japon... y un largo etcétera.
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Los Alfonso XIII al-
canzaron una gran populari-
dad, naturalmente en Francia,
pais en el que los aficionados
sabian apreciar un buen coche,
pero sobre todo acabd de abrir
el mercado de los paises anglo-
sajones, vendiéndose un buen
nimero en lugares tan lejanos
como Australia.

Por desgracia, no sa-
bemos exactamente cuantos
Alfonso XIII en total fueron
fabricados. Por los archivos

El Rey Alfonso XIII emple6 asiduamente el Hispano-Suiza bautiza-
do con su nombre.

de la Hispano-Suiza espafiola sabe-
mos que en 1910 en nuestro pais se
vendieron 13 bastidores, incluyendo
el destinado al Rey. Sin embargo,
los archivos franceses se han perdi-
do, asi que podemos sumar las series
85 y 89, que sumaban 50 unidades,
pero luego:

“No disponemos de datos
concretos sobre los demas coches de
este modelo que fueron construidos
en los talleres de Paris hasta me-
diados de 1914, la unica referencia
vdlida es que, a partir de 1912, Bar-
celona designo para todos aquellos
chasis los mil numeros comprendidos
desde el 1.501 al 2.500""!

Es decir, que en el mejor de
los casos estamos hablando de unas
1.000 unidades construidas, aunque
a estos numeros hay que restar pe-
quefias series de los modelos 12-15y
15-20 HP que también se incluyeron.
Hoy puede parecer una cantidad pe-
quefia, pero estamos hablando de un
coche que tenia un precio entre las

14.000"" pesetas de la version depor- | modelo Alfonso XI1I fue muy demandado en el mer-
tiva y las 11.500 del modelo ligero. cado anglosajon.

71 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 502.
72 E] tipo “Corto” o deportivo incluia en el precio una carroceria descubierta con dos asientos.
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En aquellos afios podia adquirirse un Panhard & Levassor 12/18 HP carrozado en
torpedo cuatro plazas por 10.900 pesetas, si bien el modelo convencional mas potente la
marca francesa, el 28 HP, costaba 16.000 pesetas sin carroceria. Asimismo, el modelo 30
HP con motor Knigth alcanzaba las 19.500, también sin carroceria'”, y ninguno de los
dos alcanzaba de lejos las prestaciones del Alfonso XIII.

Hemos elegido Panhard & Levassor por ser una de las marcas mas prestigiosas
y con mayor trayectoria del mundo del automoévil en aquellos afos, de modo que ilustra
perfectamente la posicion que Hispano-Suiza habia logrado. En resumen, mas calidad y
mejores prestaciones por menos dinero.

Asi, Hispano-Suiza se habia situado claramente un paso por delante de la mayor
parte de sus competidores, alzdindose como una de las primeras preferencias entre los
aficionados mas pudientes.

3 ABC, Sports y Turismo. Suplemento Ilustrado. Madrid, 28 de junio de 1912, pp 6.
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8. LA SUCURSAL DE PARIS

Marc Birkigt y su equipo habian hecho un excelente trabajo para poner en mar-
cha la factoria de Levallois — Perret en un tiempo récord. Pero como pudo constatarse, el
coste de este sobreesfuerzo del suizo se plasmoé en una paralizacion de la investigacion y
desarrollo en la técnica de la firma. Damian Mateu no tardo6 en hacer llegar al resto de los
accionistas su preocupacion por este hecho, y como era costumbre en ¢él, tras detectar y
problema y trasladarlo a sus socios, puso sobre la mesa una solucion.

En realidad confiaba en Birkigt ciegamente en cualquiera de las facetas que este
pudiera desempefiar, pero tenia claro que
aquella que mas beneficios podia aportar a la
empresa era la de ingeniero. Asi pues, propu-
so el nombramiento de un administrador que
librara de la carga administrativa a Birkitg.
Como era costumbre en Mateu a la hora de
exponer sus planes, ya habia meditado buena
parte de los pormenores del mismo, de modo
que la persona elegida para tal funcidon tam-
bién tenia ya cara y ojos: se trataba de Jean
Lacoste, padre del que mas tarde alcanzo la
fama como camisero.

Lacoste habia entrado en contacto con
la Hispano-Suiza en la primavera de 1911, al
solicitar los derechos de fabricacion de una
bomba de inflar neumaticos que habia paten-
tado Birkigt. El francés tenia por entonces un
importante y prospero negocio dedicado a los
accesorios del automovil en el Boulebard de
Strasbourg, en Paris. Durante las sencillas ne-
gociaciones para la cesion de la patente Ma-
teu tuvo oportunidad de estudiar a este afable empresario, y sus muchas virtudes queda-
ron fijadas en su cabeza. No se olvido de ¢él, pareciéndole idoneo cuando quiso hacerse
con los servicios de un administrador, de modo que en la Junta General de Accionistas,
incluso tenia calculado una remuneracion de 25.000 francos, repartidos entre un sueldo
fijo que sumaba 12.000 y una participacion en los beneficios de la empresa hasta alcanzar
el total de la suma.

Jean Lacoste departiendo con Marc Birkigt.

Dado el visto bueno de los accionistas, se comision6 a los consejeros Vila y Sola
para que preparasen un contrato y trasladaran la propuesta al sefior Lacoste. Como habia
previsto Mateu, la negociacion fue miel sobre hojuelas, y los contratos finales se firmaron
en la sede de la Hispano-Suiza el 11 de enero, a las 12 y media de la mafiana.

En el contrato se concedian amplios poderes al nuevo administrador, aunque con
la habitual prudencia del Consejo de Administracion, no la total libertad. Entre sus fun-
ciones se le concedia firmar la correspondencia, efectuar pedidos de materiales, librar
recibos de cantidades a cobrar por ventas concertadas y librar cheques de las cuentas
corrientes en los bancos donde hubiere saldos acreedores. Por otra parte, no le estaba
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permitido librar letras ni aceptarlas, ni firmar pagarés'’™*. En resumen, podia administrar
los recursos de la factoria establecida en Francia, pero no incurrir en compromisos finan-
cieros mas alla del liquido disponible, de modo que le resultaba imposible, por asi decirlo,
endeudar a la entidad.

La rapidez en la contratacion de Jean Lacoste es un claro sintoma del crecimiento
que estaba experimentando la Hispano-Suiza en Francia. Apenas un par de meses mas
tarde, a finales de marzo, el Consejo hubo de aprobar la compra de una importante partida
de maquinaria por importe de 100.000 pesetas, y antes de acabar el mes siguiente, enviar

200.000 francos para hacer frente a diferentes pagos, en buena parte de materiales'”.

8.1. PRECEDENTES EN EL MUNDO AUTOMOVILISTICO

La creacion de fabricas sucursales en paises foraneos es hoy la mas habitual de las
practicas, tanto en la industria del automodvil como en otros muchos sectores. Pero ;era
tan habitual en la primera década del siglo?

En realidad no. Si nos centramos en la actividad automovilistica de esta época
resulta verdaderamente dificil encontrar antecedentes de la instalacién de una sucursal
en otro pais diferente al de origen. Lo habitual
entonces era centrarse en la venta de licencias,
Sl ol s ‘ ) una actividad que como hemos visto no desechd
BALEFA . oo b | la Hispano-Suiza, y gracias a la que nacieron

MILANO
33 STRAPA AL FORTELLO

marcas como Daimler (la firma inglesa, provee-
dora de la Casa Real britanica y hoy propiedad
de Jaguar) o, por poner ejemplos mas cercanos,
la francesa Simca o la espafiola SEAT.

Sin embargo, la idea de la sucursal no es

: original de la Hispano-Suiza, aunque la aventura
% SO LA 1T ALIANA AUTOMOBIED” DARKAC espainola tuvo sus peculiaridades que la diferen-
Wn DY 3 ST 7 ciaban de otras. Una de las mas impactantes, por
. e %& audacia y velocidad de reaccion es la de Alexan-

: o dre Darracq, cuyos planes de expansion dieron

diferentes resultados en distintos paises. Alguna
muy conocida, toda vez que la marca fruto del
lance aun subsiste, es ALFA Romeo. Los orige-
nes de esta deportiva firma se encuentran en los
ambiciosos planes de expansion de Alexandre
Darracq, creador de la empresa automovilisti-
ca que lleva su apellido. Darracq es una de las
marcas pioneras mas antiguas, cuyos primeros
automoviles se remontan a 1896. Tras haber construido algunos vehiculos eléctricos, co-
menzo a construir automdviles con licencia de Ledn Bollée, aunque esta asociacion ape-
nas durd cuatro afios, antes de que Darracq disefiara sus propias mecanicas y las pusiera
en el mercado. En 1901 sus ventas se acercaron a las mil unidades, un verdadero hito en

1 2WLTD demms
“LIIONE AL POBTAT NE ACTION AU PORTEUR
o

La conocida firma Alfa Romeo nacié como
una sucursal de la francesa Darracq.

174 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza. Barcelona, 1910, Tomo II, pp. 180.
75 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 223.
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la produccion de aquellos afios, que lo situa-
ban como el segundo mayor productor del
mundo, tras De Dion Bouton'’®.

El ambicioso Alexandre Darracq de-
cidi6 ya por entonces saltarse todas las tra-
bas que las fronteras suponian a sus planes
de expansion, de modo que en 1902 firmé
un acuerdo con los hijos del pionero germa-
no Adam Opel para construir en Alemania
los Opel-Darracq. Para 1905 el punto de
mira del empresario galo fue Gran Breta-
fla, donde fund6 la Darracq Company Ltd
con un capital social de 650.000 libras, con
participacion de J.S Smith—Winby, quien ya
habia aportado capital para el crecimiento
de Darracq en Francia.

Al afio siguiente se establecid en Ita-
lia, concretamente en Portello, a las afueras
de Milan, la Societa Italiana Automobili Da-
rracq. Para ello cont6 con sus agentes en el
pais transalpino, Ernesto Werheim de Turin
y Agostinelli de Roma, y con la aportacién
econdmica de Ugo Stella, un importante
aristocrata de Milan. Esta nueva fabrica se
planteé fundamentalmente para paliar la ca-
rencia de taxis que existia en dicho pais, por
lo que fundamentalmente se centraron en la
produccion de un los modelos 15/20 HP y
20/30 HP, considerados los mas adecuados
para esta funcion'”’.

Los planes de Darracq no salieron
como ¢l tenia pensado; a pesar de lograr
asombrar al mundo con la técnica de algunas
de sus creaciones, como el fabuloso V8 que
en 1906 logré alcanzar los 197,06 km/h, en
1909 sufti6 una crisis de ventas que le afecto
seriamente, y sus ventas en Italia cayeron de

T'he AuTtocak ADVERTISEMENTS. SePTEMBER 20TH, 1002. 29

[ THE DARRA@®1

VOITURE LEGERE, 9, 12, and 16 h.p.
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Hemery FIRST on a DARRACQ Voiturette, four seats, One
Kilometre (1,093 yards) in 43 seconds
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Almost immediate delivery of our new 12 h.p. Ca th Pa a

N ‘AUTOMOBH,IA
A D\RRALQ - L0 \( reat Britain), 532, Oxford §

aarage,

En 1902 Darracq contaba con una gama de tres
modelos, varios triunfos deportivos en sus vitri-
nas y exportaba a toda Europa.

The Highest Type of Motor Car Construction
Standard the World Over

DARRACQ

1907 SIX CYLINDER DE LUXE
TOURING CAR

TWO NEW MODELS 40 AND 50 H. P.

40 H.P—4 specds, absolutely sile: R from |h< switch; seats seven;
twa systems of ignit full

full equ

The Widest Range of Speed With One Car and on
One Gear is Only Possible With a
Six Cylinder Darracq.

DARRACQ MOTOR CAR COMPANY
1989 BROADWAY, NEW YORK

En 1905 Darracq ya contaba con instalaciones
en Gran Bretafia

tal modo que decidi6 que su filial lanzara un coche adaptado al gusto italiano. Este esfuer-
zo apenas pudo paliar sus problemas, y en 1910 aceptd una oferta por la que un grupo de
industriales lombardos se hicieron cargo de la empresa, que rapidamente fue transformada,
con un nombre distinto A.L.F.A, (0 Anénima Lombarda Fabbrica Automobili). Diez afios
mas tarde se fusiono con la Societd Anonima Nicola Romeo, dando lugar a Alfa Romeo.

En 1907, y con un capital de un millén de pesetas, completd su ambicioso plan
de expansion abriendo unos establecimientos en Vitoria, bajo la Sociedad Anénima de

176

Publishers, 2000, pp 384.

Georgeano, Nick. “The Beaulieu Encyclopedia of the automobile” Vol 1, London, Fitzroy Dearborn

177 Hull, Peter y Slater, Roy. “Alfa Romeo”, London, Ed Montagu Motor Book, 1964. pp 3
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Automoviles Darracq, sin que existan
datos concretos acerca de qué o cuan-
tos vehiculos produjo. Solo que mucho
mas tarde fue vendida a la germana
DKW y finalmente acabd en manos de
Mercedes-Benz.

A estas alturas Alexandre Da-
rracq se habia desencantado de los
En 1906 un coche especial Darracq rozoé los 200 km/h, automoviles, de modo que vendio su
estableciendo un récord mundial. emporio automovilistico (que en 1910

lleg6 a ser el mayor productor de Fran-
cia) y se dedicé a los negocios inmobi-
liarios, sobre todo en la Costa Azul, a donde finalmente se traslado.

Otro ejemplo de establecimiento de sucursales viene de uno de los grandes inno-
vadores de la industria automovilistica: Henry Ford. El audaz empresario de Dearbornse
planted ya en sus comienzos lograr la independencia econdmica de su pais de origen,
abriendo plantas en otros paises que pudieran funcionar de modo auténomo. En 1904, un
ano después de fundar la Ford Motor
_ Company en Detroit, Michigan, abri6
} TR e TP e N DR otra planta en Walkerville, Ontario (Ca-
- g SI}E{EIIEH Aninima Eﬂdﬂﬁlfll.l[lﬂ!ﬂﬂlmmﬂiﬁ{ “W8  nada). Las instalaciones comenzaron a

Burield Anonvne Espagnole d Atamoliles Numi-q e | . .

< ) : funcionar el 17 de agosto, fabricando el
4 ; = Modelo C, del que produjeron 117 uni-
o | Capui sl ;mmm tqum s . ~
D | M e s dades en este primer afo. La manufac-
[ umrn::n lurm_ CEA 1T Wmﬂrultu . . y .

e I o tura canadiense continud creciendo en
| Vg : importancia, y sus cifras se dispararon

con la llegada del Ford Modelo T'™.

La peculiar vision de Ford abar-

caba mucho mas que los coches, como

= - ya hemos mencionado anteriormente.

En 1907 estableci6 una factoria en Espafia, aunque se La planta de Canada fue el primer paso

ignora si llegd a tener actividad. de una expansion internacional que iba

mas alla, pues entre otras consideracio-

nes Ford creia en el hermanamiento de los hombres a través del comercio internacional.

En cierto modo, para ¢l su Modelo T era el vehiculo que debia unir a los hombres, y ape-

nas pudo, reanudo su expansion, abriendo otra planta en Gran Bretafia, concretamente en
Trafford Park, Manchester, en 1911.

Para 1914 esa fabrica construyd 7310 unidades. En los afios siguientes continud su
expansion, colaborando con FIAT en Italia, y para los afios 20 abriendo nuevas plantas en Ale-
mania, Australia, India y Francia. La importancia de Ford y su filosofia, en este aspecto, tras-
ciende a la mera produccion de automoviles, ya que para el resto del mundo y especialmente
para los europeos encarnaba el suefio americano, y a través de sus coches difundia la demo-
cratizacion de los bienes de consumo y el estado del bienestar a través de estos. La aplicacion
de sus técnicas y teorias en sus fabricas de fuera de Estados Unidos, al igual que en su propio
pais, forzé en muchos casos una mejora del trato a los obreros por parte de sus competidores.

178 Georgeano, Nick. “The Beaulieu Encyclopedia of the automobile” Vol 1, London, Fitzroy Dearborn
Publishers, 2000, pp 570.
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Tampoco Espafia escapd a su influencia: En
1920 Ford se estableci6 en el Puerto de Santa Ma-
ria (Cadiz)'”, primero como mero taller de montaje.
Alli se enviaban los coches por unidades mecanicas
(motores, bastidor, etc), se montaban y distribuian.
Todo apunta a la falta de mano de obra cualificada —
a estas alturas continuaba siendo un problema para
los industriales en nuestro pais — este inicio para un
empresario tan decidido como Ford. La planta an-
daluza, no obstante, tuvo una vida breve, porque en
1923 se traslado a Barcelona, donde en 1929 final-
mente se fundd una fabrica, bajo el nombre de Ford
Motor Ibérica, que ha llegado hasta nuestros dias, y
en la actualidad pertenece a Nissan.

Como vemos, la maniobra de Damian Ma-
teu no fue completamente original, ya que existen
algunos antecedentes. Y sin embargo, resulta posible
sefalar algunas diferencias respecto a sus predece-
sores: comparando con el caso de Darracq, la expan-
sion espafiola se hizo con capital propio. La habitual
prudencia del Consejo de Administracion hizo de los
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Ford desembarco en Espafia en 1920, y posteriormente fundé Ford Motor Ibérica.

179 Gimeno Valledor, Pablo. “El Automovil en Esparia: Su historia y sus marcas”’. Madrid, Ed Real Auto-

movil Club de Espaiia, 1993, pp 399.
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talleres de Levallois — Perret una especie de tanteo, un ensayo de lo que mas tarde fue
la gran factoria de Bois — Colombes. Evidentemente el capital empefiado fue importante
para la época, pero no tanto como para que un fracaso, por otra parte improbable, hubiera
supuesto un quebranto determinante para la Hispano-Suiza.

Respecto a Ford, la diferencia mas palmaria son los métodos de fabricacion y la
eleccion de modelos concretos. Desde sus comienzos Ford habia trabajado por la produc-
cion en serie, y por ello su catadlogo resultaba limitado a un solo modelo y sus variantes
industriales, ain mas cuando hablamos de fabricas establecidas fuera de Estados Unidos.
Sin embargo, y aprovechando la relativa facilidad que se daba en Francia para contratar
operarios cualificados, la Hispano-Suiza continu6 con su sistema artesanal de producir
automoviles, y ademas decidio inicialmente producir toda su gama alli. Es méas, dado que
el ingeniero jefe se trasladd a la sucursal, una parte importante de los proyectos en marcha
y de los sucesivos vieron alli la luz, algo practicamente imposible ni en la Darracq ni en
la Ford de aquellos afios

8.2 LA SOCIEDAD FRANCESA EN 1912.

En plena “Belle Epoque” la sociedad francesa estaba en un momento especialmen-
te floreciente. En estos afios Francia habia alcanzado una poblacion de 39 millones de
habitantes, un poco mas que Italia (36.253.000) y casi el doble que Espana (19.850817),
aunque Alemania, con mas de 68 millones, casi la duplicaba.

A estas alturas, y tras un siglo de tiras y aflojas, el Imperio colonial francés se ex-
tendia por mas de 10 millones de km cuadrados y 55 millones de habitantes de Africa y
Asia, fundamentalmente, aunque con algunas posesiones en América y Oceania también.
Tras un periodo de aislamiento, por su enfrentamiento colonial con Inglaterra y el des-
precio de los Zares rusos por la Republica, finalmente la amenaza germana habia logrado
estabilizar la posicidon Francesa en una alianza que vino a llamarse la Triple Entente.

Politicamente se consideraba a Francia un modelo, cuya constitucion habia inspirado
en parte la del “nuevo Japon” y sus valores la revolucion de los Jovenes Turcos; Francia era
la Patria de los Derechos del Hombre, y a estas alturas inspiraba en el resto del mundo un
inmenso respeto, repuesto ya su orgullo del desastre de la Guerra Franco —Prusiana de 1870.

El excepcional crecimiento econdomico y el espectacular crecimiento industrial
tuvieron un rapido reflejo en la sociedad, con un crecimiento desmedido de las ciudades.
En 1911, 792 ciudades francesas contaban con mas de 3.000 habitantes, sumando todas
ellas 12.375.000 habitantes'®.

En cierto modo, Francia se alzé como la locomotora del progreso: un buen ejemplo
es el automovil, como ya hemos mencionado. Pero hay otros muchos, como la aviacion;
si los primeros en volar fueron norteamericanos, la mayor parte de los avances logrados
a partir de ese hito de 1903 fueron franceses: Santos Dumont, Gabriel Voisin, Henri Far-
man, Hubert Latham son los nombres claves en el desarrollo de la aviacion primigenia.
Farman fue el primero en volar un kilémetro, Louis Bleriot fue el primero en sobrevolar
el Canal de La Mancha y Roland Garros el primero en hacerlo sobre el Mediterraneo.

180 Martinez Aina Lopez, Emilio. “El problema del suelo y la vivienda obrera en el socialismo normalia-
no. La perspectiva critica de Maurice Halbwachs”. Barcelona, Scripta Nova Vol VII, n°146, 2003.
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La ciencia contempl6 los descubrimientos de Pasteur o de Pierre y Marie Curie,
Labeuf dio su forma definitiva al submarino, Poincaré hizo contribuciones decisivas a
la Teoria de la Relatividad, Carrel logré hacer trasplantes de venas, Henri Moisan aislo
el fluor por primera vez y Georges Claude cred la bombilla de nedn... El ansia fran-
cesa de modernidad no se limitaba a la ciencia y a la técnica: el fauvismo y el cubismo
tuvieron su cuna en Francia, igual que el Art Nouveau. Muchos de los grandes artistas
o cientificos del mundo acudian a Francia en busca de mayor apoyo y posibilidades de
crecimiento personal.

Los grandes movimientos sociales lograron decisivos logros para la clase obrera,
que se consolidarian en las siguientes décadas. Frente al nacionalismo, el imperialismo y
el militarismo surgieron voces como Jean Jaures, precedente del pacifismo.

Toda esta agitacion estaba abundantemente regada por la prosperidad econdémica:
tras una caida espectacular entre 1908 y 1910, la remontada del PIB situ6 las cifras en
Francia por encima de los 3.500 délares por habitante. La renta per capita subid en un afio
de 3.250"! dolares a 3.514, atn por debajo de la de Gran Bretafia (4.762) mientras la de
paises como Espafia retrocedia de los 2.017 a 1989 dolares'™.

No es nuestra intencion entrar a hacer un trabajo detallado sobre la poblacion
francesa en 1912. En general todos los autores, como E.P. Thomson, Hobsbawm, Viller-
mé o incluso los materialistas como admiten mejoras respecto al siglo XIX, si bien en
estas fechas el 53,2 % de la poblacion apenas poseia el 2,5 % de la riqueza nacional. La
antigua nobleza y la alta burguesia habian sido diezmadas por la Revolucién, y existia
un mayor reparto que, por ejemplo, en Inglaterra, donde 300 familias poseian 1.200.000
hectéreas de tierra, incluyendo los yacimientos mineros que en ellas se encontraban. Las
profesiones liberales habian crecido en importancia, prestigio y nimero de personas que
las ejercian. Un buen ejemplo son los médicos, de los que se pasé de 12.000 en 1886 a
20.000 en 1911. Surgi6 ademas con fuerza un nuevo segmento de clase media, de los
grandes ejecutivos de banca y empresas, que gozaban de buenos salarios e imitaban en
sus gustos y costumbres a la burguesia avanzada.

En resumen, Francia se encontraba en un momento de expansion econdmica y cien-
tifica, impulsada por una sociedad que en su mayoria creia firmemente en el bienestar a
través del progreso, de un modo claramente mas decidido que el de las poblaciones de la
mayor parte de sus vecinos. Esto hizo que el automovil, los aviones y otros avances de la
técnica fueran recibidos con entusiasmo y considerados un simbolo del triunfo del hombre,
y recibieran un impulso trascendental para su desarrollo, crecimiento y consolidacion.

8.2.1. Los conflictos en Levallois-Perret.

Pese a que el establecimiento de la Hispano-Suiza en Francia resulté desde el
mismo comienzo todo un éxito, su singladura posterior no estuvo exenta de problemas.
Los éxitos deportivos del pasado y sus trascendentes consecuencias comerciales anima-
ron a todo el Consejo de Administracion de la firma y a Birkigt en particular a continuar
acudiendo a manifestaciones deportivas. La temporada se abrié con un nuevo triunfo del

81 Monitoring the World Economy 1820-1992, OECD, Paris 1995; The World Economy: A Millennial
Perspective, OECD Development Centre, Paris 2001; The World Economy: Historical Statistics, OECD
Development Centre, Paris 2003.

182 Dolar Internacional Geary — Khamis 1990.
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El Hispano-Suiza a compresor de 100 CV .

equipo de Despujols en el mitin para lanchas motoras celebradas en Ménaco. En Espaiia,
Dufour preparo6 tres coches tipo “Copa de Cataluna” para competir en la Copa de Espafia,
en Vilasar, logrando el triunfo tanto en la Copa del Rey como en la de Espafia, gracias a
los buenos oficios de José Ciudad.

En Francia, pais donde mas resonaban los éxitos automovilisticos, un Hispano-
Suiza oficial pilotado por Ledn Derny vencid en su categoria en la Subida en Cuesta de
Sillé-le-Guillaume. El Consejo de Administracion curso entonces instrucciones a Birkigt
para que preparara automoviles competitivos capaces de jugar un buen papel en el Grand
Prix de I’ Automobile Club de France, la carrera mas importante en aquellos afios. Parale-
lamente se envio a Luis Carreras a Paris para que entrenara junto a Pilleverdier y Derny,
los pilotos que formaban el equipo oficial de la casa.

El reglamento de la importantisima prueba, cuyo escenario era Dieppe, establecia
racionales limitaciones en funcion del peso y la cilindrada, con un minimo en el primer
caso de 800 kg y un méximo de 1.100, y un cubicaje de 3.000 cc. Asi las cosas, Birkigt
comprendid rapidamente que una actualizacion de sus motores con camaras de combus-
tion en T no seria suficiente para estar a la altura. Se lanzo por ello a disefiar una mecéanica
completamente nueva, con un disefio atrevido que incluia la sobrealimentacidon por medio
de un compresor de dos pistones. En un tiempo récord estuvo listo el prototipo, que en
sus primeras pruebas arrojo unos datos alentadores, logrando una potencia cercana a los
100 CV, verdaderamente asombrosa para un motor de apenas tres litros en aquellos afios.
Por desgracia, las expectativas fueron pronto defraudadas por su alarmante fragilidad:
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los problemas de cigiienal, endémicos en los coches de carreras de la marca, aparecieron
de nuevo, y las innovadoras camaras de combustioén, que continuaban siendo en T, pero
sobredimensionadas, no aguantaban el sobreesfuerzo del compresor.

Las mejoras aplicadas no dieron resultados, y mientras se sucedian las pruebas, también
los informes desalentadores que llegaban al Consejo de Administracion. Finalmente, y a falta de
quince dias, los responsables de la Hispano-Suiza decidieron no tomar parte en la carrera.

Si bien los Alfonso XIII, en manos de particulares lograron en estos meses y en
los posteriores algunos triunfos, el fracaso en el nuevo motor de competicion tuvo conse-
cuencias inesperadas a nivel interno, deparando graves problemas en la fabrica francesa.

El Consejo de Administracion tuvo conocimiento de ellos tras la visita de Damian
Mateu a Levallois-Perret, en julio de 1912. El 15 de ese mismo mes, Mateu expuso sus
impresiones al resto del Consejo:

6

(...) en aquella sucursal reinaba una completa desmoralizacion e indisciplina,
existiendo profunda rivalidad entre los altos empleados antiguos y los modernos, lo cual
le llevo a exponer su opinion con toda claridad al Sr Birkigt, haciéndole ver como d no
ser por la casa de Barcelona, la fabrica de Paris estaria en la actualidad completamente
arruinada por la desmoralizacion y descuido de toda la fabricacion motivada principal-
mente por los estudios y preparacion que las pasadas carreras exigieron.

Manifesto a dicho Sr que la sucursal de Paris debia supeditarse por completo a
la fabrica de Barcelona, pues eran bien claros los resultados desastrosos de la libertad
concedida a la fabrica de Paris, habiendo convencido las anteriores razones al Sr Bir-
kigt hasta el punto de que él mismo pidio que el Consejo gire mensualmente una visita de
inspeccion a aquella sucursal.

En cuanto a la rivalidad existente entre el personal antiguo y el moderno, mani-
festo el infrascrito Presidente que se ha levantado una cruzada contra el Sr Lacoste di-
rigiéndole gravisimos cargos, los cuales en su opinion no tienen fundamento, a pesar de
lo cual y por ser un juicio solo de impresion, suplica a todos los consejeros que procuren
informarse particularmente de las gestiones de dicho Sr Lacoste'®?”

La cuestion no resulta dificil de entender: una vez mas el desarrollo técnico ha-
bia absorbido por completo a Birkigt, a quien ademds nunca se pudo acusar de ahorrar
esfuerzos, descuidando otros aspectos de la fabrica. Los nuevos cuadros de mandos, y
seguramente el mismo Lacoste, vieron con preocupacion este descuido, y sin duda de
ahi surgieron los enfrentamientos. Para los mas proximos a Birkigt, que siempre habian
demostrado una fidelidad absoluta al ingeniero, debid parecerle intolerable la intromision
del administrador y los nuevos responsables, y reaccionaron de un modo inapropiado.

8.2.2. Las soluciones de Damian Mateu.

Quiza sea bueno subrayar que Marc Birkigt siempre gozo de la plena confianza de
Damian Mateu, incluso en los momentos mas dificiles. En los afios venideros, a mediados
de la década de los veinte, el desencuentro entre el Consejo de Administracion y el inge-

18 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”’, Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 236.
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niero suizo estuvo cerca de provocar la ruptura entre ambas partes. Y ni siquiera cuando
este parecia inminente Mateu renuncid a convencer al suizo de su continuidad, logrando
lo que parecia imposible.

Damian Mateu conocia muy bien a Birkigt, y sus muchas virtudes. Entre ellas
su genio innovador, su inquietud intelectual, su impresionante capacidad de trabajo y su
total entrega en beneficio de la Hispano-Suiza. En esta primera crisis entre la central y
su sucursal francesa, a tenor de sus informes y las declaraciones al Consejo de Adminis-
tracion, no culpaba al suizo en modo alguno de mala fe, y s6lo de abandono de algunos
de sus deberes en beneficio de otros. Asi se lo habia hecho saber, de viva voz, y Birkitg
comprendid perfectamente la situacion.

Asi, cuando Mateu curs6 sus ordenes tanto de palabra como por escrito todo el
personal de Levallois-Perret, con Birkigt al frente, acaté las decisiones del Presidente sin
el menor reparo y con la mayor diligencia. Los pequefios resentimiento, no obstante, atin
debian producir algunas fricciones en la fabrica francesa, sin llegar a resultar alarmantes.

En realidad, como buena parte de las decisiones y disposiciones de Mateu, estaban
gobernados por el sentido comun. En primer lugar, y dado que aquella factoria se fundo
para fabricar chasis, esa debia ser la primera y primordial funcion. Con los medios a su
disposicion, el minimo aceptable de chasis mensuales construidos se establecid en cin-
cuenta unidades. En segundo lugar se imponia establecer orden rapidamente tanto en la
administracion como en los talleres, para retomar un ritmo normal y fructifero de trabajo.

La investigacion y desarrollo debia continuar, pero de tal modo que en ningin mo-
mento mermara de recursos materiales o humanos a la fabricacion de los chasis comercia-
les. Una vez mas el Presidente apostaba por la innovacion, pero imponiendo prudencia y
mesura para mantener los recursos financieros que, a fin de cuentas, permitian las pruebas
y ensayos.

. - -_\% ;‘ !‘..mm A

Las desavenencias entre Birkigt y Lacoste hicieron que el veterano Pillverdier se marchara. En su lugar
contrataron a Louis Massuger. En la foto ambos sobre un Hispano-Suiza.
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Dada la razon que habia llevado a la Hispano-Suiza a Francia, consider6 de vital
importancia preparar adecuadamente la presencia de la firma en el Salon de Paris, y asi
curso 6rdenes de que se prepararan varios chasis a tal efecto.

Buena prueba de la astucia de Mateu era que pese al descalabro que la preparacion
del GP de la ACF habia causado, ordené construir un bastidor del Tipo 45Cr pero mas
corto, y que este fuera empleado por conductores de la casa en cuantas pruebas deporti-
vas locales fuera posible. De este modo mantenia el prestigio de la firma en competicion,
dado que el 45 Cr continuaba siendo un excelente coche, en tanto Birkigt desarrollara
nuevos modelos mas competitivos.

Sus siguientes disposiciones estaban destinadas a paliar las necesidades causadas
por el desgobierno: en primer lugar, adquirir algunas maquinas que al parecer eran ne-
cesarias, y pagar las cuentas pendientes, especialmente las de poca importancia. Segura-
mente el carisimo desarrollo del nuevo motor habia absorbido recursos de tal modo que
el dinero disponible habia impedido tanto la compra de maquinaria como la satisfaccion
de pequetias facturas, que Mateu consideraba vitales para el prestigio de la firma, y la
dificultad de cumplir desde Barcelona con los pequefios suministradores.

Para poner fin a la desorganizacion ordend dar cuenta del personal administrati-
vo que entraba y salia de la casa, y también remitir mensualmente a Barcelona un balan-
ce de la contabilidad, de modo que en Barcelona pudiera organizarse una contabilidad
paralela y comparable. Por Gltimo, y tras un estudio de las posibilidades del mercado y
de la capacidad de la fabrica, dio instrucciones de buscar un terreno que la firma pudiera
adquirir, en las proximidades de Paris, con el fin de levantar una nueva y mas grande
fabrica, dado que el contrato de alquiler de Levallois-Perret estaba a punto de concluir,
y no era deseable prolongarlo méas alla de lo estrictamente necesario. Por supuesto, ni
en éste mandado ni en ninguna de las decisiones de cierta importancia de la factoria
debia tomarse medida o compromiso alguno sin consultar al Consejo, bien por correo,
bien por telégrafo, si existia urgencia.

De este modo apacigud el presidente los d&nimos y encarrilé nuevamente la
marcha de la sucursal de Paris, convenciéndole ademés de que no bastaba el control
ejercido hasta la fecha, debiendo reforzar éste con periodicas visitas de miembros del
Consejo a la sucursal.

Llama la atencioén que en ningiin momento hubiera reproches a Lacoste, y por ello
hemos de inclinarnos a pensar que, tras revisar su albor, Mateu debié quedar satisfecho.
El francés continuo en su puesto durante muchos afios, ejerciendo un magnifico trabajo
y demostrando cada dia que una de las mas sobresalientes cualidades de Mateu era la de
saber valorar a la gente.

Hubo nuevos coletazos de esta disputa en la sucursal, cuando en noviembre, y con
motivo de la adquisicion de unos terrenos en Paris, Damian Mateu viajé de nuevo a la
capital gala. Alli se encontr6 con nuevas rencillas, y con otros problemas como la marcha
de los veteranos Pilleverdier y Derny. Afortunadamente, ambos fueron sustituidos por
técnicos aventajados, concretamente Chapin y Massuger, destacando especialmente el
ultimo, que procedia de la prestigiosa Delaunay-Belleville y habia trabajado a las 6rdenes
del famoso ingeniero Barbaroux.

Lo peor era la guerra abierta declarada entre Lacoste y Birkigt, que evidentemen-
te afectaba a cada seccion de la fabrica. Birkigt acusaba al francés de una gestion poco
escrupulosa mientras que Lacoste afirmaba que Birkigt paralizaba toda la fabrica con sus
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experimentos. Con su habitual templanza y perspicacia, Mateu se habia hecho acompa-
fnar del sefior Codina, experto contable de la firma, al que puso de inmediato a auditar las
cuentas de la sucursal. Tras un concienzudo examen, Codina concluyd que las cuentas
eran escrupulosamente correctas, de modo que asi contd con argumentos para recriminar
a Birkigt su actitud. Mateu no se ahorrd energia a la hora de advertir a ambos para que
mudaran sus modos, porque la adecuada colaboracion entre las dos partes solo podia
redundar en beneficios para cada uno y para la Hispano-Suiza. De todos modos, y como
la preocupacion del presidente era cada vez mayor, optod por colocar como secretario de
Birkigt a una persona imparcial, ajena al conflicto y de su entera confianza. Se trataba de
Lorenzo Gomez Quintero, que tenia la mision de mediar en lo posible, pero sobre todo
de informar puntualmente de cuanto aconteciera en la fabrica francesa, especialmente en
cuanto a las relaciones entre ambas cabezas visibles.

8.3 EL DESARROLLO AUTOMOVILISTICO EN FRANCIA EN 1912;
VENTAJAS E INCONVENIENTES.

Para 1912 el panorama automovilistico en Francia era prospero y floreciente. Las
grandes marcas, aquellos pioneros que destacaron por sus aportaciones técnicas, esta-
ban consolidados, y firmas como Renault, Mors, De Dion Bouton, Panhard & Levassor,
Brasier o Peugeot contaban ya sus ventas por miles de unidades anuales. Y sin embargo,
Francia ya no ostentaba el primer lugar en el ranking de vehiculos circulando por sus
carreteras, superada ampliamente por Estados Unidos e Inglaterra.

No es facil concretar las cifras exactas; en 1910 la revista la Vie Automobile, bastan-
te fiable, publicaba unas cifras de 46.114 automoéviles matriculados en Francia, mientras en
Gran Bretafia (que incluia, por supuesto, Irlanda y algunas colonias) la cifra alcanzaba los
84.841 automoviles, y en Estados Unidos los 130.000. Todo ello, por supuesto, sin contar
motocicletas y otros vehiculos, como industriales y utilitarios, que s6lo en el Gltimo de los
paises citados suponia 150.000 vehiculos de dos ruedas y 35.000 de los segundos'®.

Por otro lado, La Espaiia Automovil da unas cifras de 76.711'% automoviles, aun-
que para 1910 la cantidad es de 53.669, superior a las de la Vie Automobile. Es mas, separa
los automoviles de particulares, a los que corresponde la cifra dada, y a la que habria que
sumar 12.414 dedicados a servicios de alquiler, con lo que el parque movil total ascende-
ria a 89.125 automdviles. Se trata, segiin la misma revista, de estadisticas publicadas por
el Ministerio de Hacienda de Francia, y no parece haber motivo alguno para sospechar de
ellas. En cualquier caso, esta posible diferencia no cambia el ranking, dado que para Gran
Bretafia y Estados Unidos se mantiene una diferencia sustancial.

El relevo habia venido marcado por dos fechas: en cuanto a Gran Bretafia, la de-
rogacion de la Locomotive Atc en 1896 fue el banderazo de salida para una industria que
se mantuvo pujante hasta los afios ochenta. Por otro lado, en 1906 Estados Unidos se alzo
con el primer lugar del escalafon, que no abandonaria ya nunca.

En Francia, durante los ultimos afios a los fabricantes tradicionales se unieron otros,
de gran pujanza y capacidad técnica, como son los casos, por poner dos ejemplos, de Ettore

188 “La Vie Automobile” 10° afio, n® 237, Paris, 1910, pp 368 — 375.
185 La Espana Automovil y Aeronautica, Afio VI, n° 17, Madrid 15 de septiembre de 1912, pp 25.
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Bugatti y Louis Delage; el primero era un ingeniero italiano que, tras asociarse con distintos
fabricantes y ejercer como consultor externo de algunos de los mas grandes constructores
de automoviles (Peugeot, sin ir mas lejos) acabo por instalarse por su cuenta en Molsheim
(Alsacia). El segundo fundé su empresa precisamente en Levallois — Perret en 1905, la mis-
ma localidad en la que la Hispano-Suiza ubico sus primeros talleres franceses.

Junto a estos emprendedores que incrementaron notablemente la competencia por
su imaginacion, decenas de empresas cerraron por la l6gica seleccion natural: aventu-
reros sin ingenio, visionarios sin recursos, industriales mediocres que vieron en el auto-
movil un simple producto terminado, o emprendedores que tras unos primeros pasos au-
daces se asentaron en una vision conservadora del automovil. Este ingenio evolucionaba
tan deprisa que sus ventas venian — y vienen, aun hoy — dadas por la capacidad de ofrecer
nuevas prestaciones, comodidades o triunfos deportivos. Anclarse en lo logrado suponia
languidecer y, a corto o largo plazo, desaparecer.

El crecimiento del automovil en Francia se mantuvo durante toda esta prime-
ra década, aunque habia descendido en los ultimos afios, posiblemente por saturacion,
mientras en otros paises se mantenia, especialmente en Estados Unidos, donde el poten-
cial econdmico y humano era infinitamente mayor. No dejé de influir un descenso en el
crecimiento econdmico, y el peculiar sistema de industrializacion francés, en el que los
grandes emporios apenas se dieron. Tanto es asi que en 1912, de las 100 mayores empre-
sas del mundo sdlo seis eran francesas, por 54 de Estados Unidos, 14 del Reino Unido y
14 de Alemania'®. De todos modos, las tasas de crecimiento de Francia desde el arranque
del siglo XX se mantuvieron en torno al 2,4 %, salvo en pequefios baches como la Crisis
de 1909, que gracias a su peculiar sistema no tuvo consecuencias graves ni duraderas.

Y eso a pesar de un sistema altamente proteccionista, que gravaba los automdviles
extranjeros con muchisimos mas impuestos que, por ejemplo, el espafiol. Francia cargaba
un 45% ““ad valoren”, a lo que habia que sumar un 19 % de tasa de lujo, més un coeficien-
te que variaba en funcion de los acuerdos comerciales bilaterales de Francia, y que en el
caso de los vehiculos espafioles — escasa amenaza, especialmente por el nimero de éstos —
suponia un 1.80. Como resultado, un coche espafiol de gama media, con un precio franco
fabrica de 25.000 pesetas, debia satisfacer en aduanas mas de 18.000 francos, con lo que
el precio final de venta se situaba en unas 75.000 pesetas'®’. El mismo vehiculo, fabricado
en Francia, disfrutaba de un precio de venta al publico de entre 35.000 y 40.000 pesetas.

A esto hay que sumar que la ley obligaba a pasar los pedidos estatales a empresas
galas, suscribiendo acuerdos por varios afios, y de este modo “se garantizaria la continui-
dad de la actividad industrial de las casas fabriles, pudiendo ademas conservar el nucleo
de personal especializado, tanto ingenieros como obreros”'%

Afortunadamente para sus industriales, el prestigio alcanzado supuso un gran
nivel de exportaciones, capaz de mantener el crecimiento del sector muy por encima
de las posibilidades del mercado francés. En realidad esta estrategia suponia toda una

18 Hanna, Lelie. “La evolucion de las grandes empresas en el siglo XX. Un andlisis comparativo” Revista
de Historia Natural, N°10, afio 1996, pp 107.

187 Estapé—Triay, Salvador. “La Industria Espaiiola del automovil en el primer tercio del siglo XX.
Una oportunidad desaprovechada”. Zaragoza. Asociacion Historia Econémica. VII Congreso, Sep-
tiembre 2001. pp 2.

18 Estapé—Triay, Salvador. “La Industria Espaiiola del automovil en el primer tercio del siglo XX. Una
oportunidad desaprovechada”. Zaragoza. Asociacion Historia Economica. VII Congreso, Septiembre
2001. pp 2.
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" Fuente: La Vie Automobile 10° afio, n® 237, Paris, 1910, pp 368 — 375

pelea de gallos, dado que los industriales de paises con menos posibilidades de venta
interna, como Espaia, Italia, Chequia o Bélgica habian aportado por ella desde el co-
mienzo. No obstante, la ventaja de la industria francesa era innegable, y una prueba
irrefutable son las cifras

En el cuadro anterior podemos ver que buena parte de las ventas estaban desti-
nadas a paises productores de automoviles, con un importante crecimiento de su parque,
como es el caso de Gran Bretafia. En su mayor parte, estas ventas corresponden a vehi-
culos de un importante valor ainadido, es decir, de gama media — alta y alta, de los que

5

Fuente: La Vie Automobile 10° afio, n® 237, Paris, 1910, pp 368 - 375
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suponia lograr mucha caja con menor nimero de unidades vendidas. Por otra parte, Esta-
dos Unidos se estaba revelando como el mayor competidor de Francia en la exportacion,
aprovechando su situacion privilegiada en los mercados extra europeos y su posibilidad
de competir por precio en los automdviles de gama media y baja.

En 1912 Francia contaba con 141 fabricantes de automoviles, sin contar los escasos
productores extranjeros instalados alli, como en el caso de la Hispano-Suiza. Muchos de ellos
estaban llamados a desaparecer ese mismo afio, o en los siguientes antes de la Gran Guerra.
Pero también habia muchos otros dispuestos a cubrir los vacios dejados.

No seria hasta la Gran Guerra cuando se produjo una purga que redujo significa-
tivamente el nimero de fabricantes, fortaleciendo, de paso, a aquellos que quedaron. En
1913 todavia se crearon en todo el mundo 182 nuevas marcas, totalizando mas de 750 de
las 1.710 que habian llegado a coexistir en afios precedentes.

Como resultado,
una de las peculiaridades
de Francia era un porcenta-
je muy alto respecto a otros
paises industrializados de
personal altamente cualifi-
cado. Sus muchisimas em-
presas medianas y pequefias
formaban y ponian a prueba
las cualidades de los nuevos
técnicos, que a menudo, una
vez preparados, daban el
paso a las grandes marcas o
creaban las suyas propias.

Una serie de estu-
dios recientes ha insistido
sobre el atraso de la forma-
cion técnica y profesional en
Francia, a todos los niveles,
causa y consecuencia de la
escasa necesidad que experi-
mentaba de ella una industria que continuaba siendo profundamente tradicional. Durante
décadas, ésta se contentd con la habilidad artesanal o con la formacion esencialmente
comercial de sus empresarios. Esas publicaciones han sefialado que las grandes escuelas
francesas tendian esencialmente a formar funcionarios civiles y militares, con excepcion
de las raras escuelas de artes y oficios. Estas instituciones difundian, sobre todo, cono-
cimientos cientificos tedricos y abstractos, los cuales no tenian apenas aplicacion a las
industrias del siglo XIX. Por lo tanto, fueron las iniciativas privadas las que desarrollaron
la formacion en varias ciudades francesas de técnicos en todos los niveles, destinados a
la industria y a los “negocios”: recordemos, en especial, la creacion de la Escuela Central
de Paris en 1829 y de la Escuela Central de Lyon en 1857; y las numerosas instituciones
técnicas de las empresas. Hacia finales del siglo, varias ciudades se esforzaron en comba-
tir la inferioridad comercial francesa creando escuelas de comercio.

A partir de 1880 la vocacidn profesional de los politécnicos parece que se mo-
dificé: un niimero creciente de ellos abandonaba el ejército para entrar en la industria
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privada, aportacion sin duda apreciable, aunque modesta, pero que tendid a acrecentar
el acatamiento de la disciplina en la industria. Los técnicos procedentes de las escuelas
centrales desempefiaron por vocacién un papel mas importante, en principio en las in-
dustrias tradicionales, pero sobre todo hacia finales de siglo en las industrias modernas:
mecanicas, quimicas y eléctricas.

Asi pues, la expansion de los talleres Hispano-Suiza en Francia contaban, como
ya hemos narrado, con innumerables ventajas. La primera era un mercado, mas amplio y
pudiente que el espaiiol, y dadas las ventajas fiscales, mas sensible al crecimiento gracias
a la exportacion. Si bien en este primer periodo el capital de la Hispano-Suiza francesa era
totalmente espafiol, y lo fue hasta la década de los afos veinte, los productos alli manu-
facturados no ocultaban su origen parisino, y las chapas identificativas estaban en francés.
De este modo, no so6lo se lograba un mejor acceso al cliente local, sino que ademas se
aprovechaba el prestigio de dicha industria para las exportaciones. He aqui el origen del
problema de nacionalidad que ain persiste en muchos y prestigiosos trabajos de inves-
tigacion, que continuan afirmando la nacionalidad gala de la empresa espafiola. Ademas
de la masa salarial y los mercados, la adquisicion de bienes de equipo y componentes del
automovil se simplificé y abarato, evitando engorrosos aranceles y costosos transportes.

En la parte negativa, s6lo podemos sefialar la durisima competencia, que en el
caso que nos ocupa solo sirvi6 de acicate para mejores y mas audaces creaciones.

8.4. ACTUACIONES PUBLICITARIAS DE LA HISPANO-SUIZA.

Desde los fracasos de la Copa de Catalufia, la Hispano-Suiza habia logrado un
buen numero de triunfos deportivos, que fueron reflejados en la prensa del momento. Por
supuesto, el Consejo de Administracion no desaprovechd la oportunidad, y ademas de la
repercusion informativa sacd partido a cada éxito colocando grandes anuncios en todas
las publicaciones de interés automovilistico y social.

En su trabajo “Evolucion de los mensajes publicitarios de la Hispano-Suiza” la
profesora Lopez de Aguileta'® sefiala que el automovil fue pionero en la sistematizacion
de la publicidad en Espana, al seguir los usos de firmas extranjeras de fuerte implantacion
como Renault, De Dion Bouton o Darracq, que contaban con una mayor trayectoria en
un entorno mas competitivo, y que por tanto se habian visto obligadas a evolucionar su
publicidad mas rapidamente.

La novedad apreciada por Lopez de Aguileta se centra mas en el mensaje que en
el tamafo o ubicacion, aspectos en los que ya hemos visto la firma fue pionera al colocar
anuncios de gran tamafio — pagina completa — en lugares privilegiados como portadas y
contraportadas. Segun la doctora gallega el final de la década fue el momento en el co-
menzaron a parecer frases como “carburador especial” o “economia de benzina”, “mo-
tores de tipo intensivo” o “estabilidad”, que resaltaban los avances técnicos de la firma.
Con ello, senala Lopez de Aguileta, “se trataba de un paso cualitativo muy importante, la
publicidad se transformo de informativa en persuasiva, comenzando a intentar conquis-

tar al comprador, a crear en él el deseo de tener ese automovil. Hispano-Suiza estrenaba

189 Lopez de Aguileta, Carmen. “La evolucion de los mensajes publicitarios de la Hispano-Suiza”, Ques-
tiones Publicitarias, Vol 1, n° 14, 2009, pp 92 -110.
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una nueva etapa en la que su publicidad
cumpliria una funcion bien distinta, la de
conquistar al consumidor”.

La racha de éxitos deportivos de
1912 es especialmente trascendente, en tanto
en cuanto multiplico la labor propagandisti-
ca de la marca, que no quiso dejar pasar la
oportunidad. Ya hemos visto que los medios
franceses, y en especial las revistas especiali-
zadas como “L "Auto” fueron beneficiarias de
intensas campafias publicitarias. Y ademas
del pais galo, otros mercados de interés como
el britanico fueron objetivo de numerosas
campaias publicitarias, que reforzaron, mas
que otra cosa, la buena imagen de la marca
entre el cliente local.

Y a esto hay que sumar otros bene-
ficios propagandisticos, derivados del pres-
tigio alcanzado por la marca. Por ejemplo,
la portada de la revista Nuevo Mundo del
27 de junio de 1912 mostraba en una fo-
tografia a toda pagina al Rey Alfonso XIII
al volante de su Hispano-Suiza, como asis-
tente a las carreras del Guadarrama.

AUTOMOVILISMO CICLISMO
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Anuncio de Hispano-Suiza en la portada de un
periddico.

Otro ejemplo son los anuncios de talleres, representaciones de automoviles o fa-
bricantes de accesorios, que no dudaban en colocar en sus anuncios y aun en las acciones
que emitian imagenes de los coches Hispano-Suiza, como simbolo de la mas alta calidad.
Es el caso de Auto Garaje Central, Radiadores Corominas y otros muchos.

Podemos afirmar que La Hispano-Suiza no desaprovecho6 oportunidad alguna de
hacer crecer su buen nombre, y asi, en octubre de 1912, el Consejo de Administracion'”

190 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1912, Tomo III, pp 12.
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autorizo6 la venta de “algunos chasis con
descuento extraordinario a varias perso-
nalidades y celebridades de aquella ca-
pital, y que ceda gratuitamente un chasis
de propaganda al periodico de M. Fa-
roux”. Se trataba, en el fondo, de la mis-
ma estrategia que hoy usa Audi con los
futbolistas de determinados equipos con
buenos resultados propagandisticos. Es
mas, la cesidon gratuita al mas reputado
de los periodistas del motor de aquellos
afos garantizaba que miles de seguido-
res llegaran a la conclusion de que Fa-
roux era aficionado a los coches de la
marca. Por otro lado, lo cierto es que Fa-
roux era un claro entusiasta de Hispano-
Suiza desde hacia tiempo, y esta cesion
solo refrendaba la obvia buena disposi-
cion del periodista.

NUEVO Ml

Aho XIX | | Madria

En resumen, la Hispano-Suiza no
El Rey sobre sus coches Hispano-Suiza también solo fue una de las grandes empresas es-
fueron motivo de innumerables portadas de la pafiolas en comprender la verdadera im-
portancia de la publicidad, sino que supo
aprender rapidamente los conceptos mas
avanzados y vanguardistas de esta, y no dudé en aprovecharlos en cuantos mercados les
fue posible, empleando para ello todo tipo de medios a su alcance, desde los tradicionales
anuncios en prensa o carteles, pasando por otros medios mas indirectos y altamente efec-
tivos. Una tendencia que en el final de la primera década del siglo XX y en los comienzos
de la segunda se acentud, a medida que la empresa crecia en prestigio e importancia. Es
mas, segun crecieron las ventas también lo hicieron los presupuestos en publicidad.

8.5. ESPIRAL DE CONFLICTIVIDAD EN ESPANA: EL ASESINATO
DE CANALEJAS.

El 12 de noviembre de 1912 un suceso vino a conmocionar toda Espafa: el pre-
sidente del Gobierno fue asesinado por el anarquista Manuel Pardifias. Se dijo que el
asesino se habia desplazado a Madrid para atentar contra Alfonso XIII, y que al surgir la
oportunidad de disparar a José Canalejas no la desaprovecho. Aun hoy parece la tesis mas
plausible, dado que resultaba casi imposible prever que el presidente fuera a pasar por la
Puerta del Sol, donde ocurrieron los hechos.

De cualquier modo, la muerte de Canalejas supuso un varapalo importante para la
Restauracion, para la Regeneracion y para el mismo sistema de turno de partidos. Canalejas
habia logrado aglutinar en torno a ¢l a la mayor parte de los liberales, alejado a su partido de
los republicanos, era del agrado del monarca por su talante negociador y moderado, y tam-
bién habia logrado rebajar la tension con los conservadores, a pesar de mantener sus ideas.

En sus dos afios de mandato abordo los problemas con la Iglesia, merced a su “Ley
del Candado”, una medida transitoria en lo que se negociaba un nuevo Concordato, en el
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Wausto suceso,
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que Canalejas, a pesar de ser catdlico practicante, estaba decidido a poner sobre el papel
la separacion entre la Iglesia y el Estado. Como era costumbre en €1, esperaba resolver la

cuestion con una negociacion sensata y discreta, aunque su muerte truncé todas las posi-
bilidades de llevar a buen término esta reforma.

Afronto las revueltas sociales con decision, y si bien no dudé en movilizar tropas,
empleo todas sus fuerzas en lograr acuerdos negociados, y beneficio a los trabajadores
con medidas como la regulacion de los contratos de aprendizaje y del trabajo nocturno de
las mujeres. Regulo los tribunales industriales y potencio la labor mediadora del Instituto
de Reformas Sociales, aunque no pudo concluir tampoco en este aspecto su tarea, que
hubiera culminado con la aprobacion de la Ley de Contratos Colectivos de Trabajo.
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Hizo frente a sublevaciones republicanas como la de la fragata Numancia o los
Sucesos de Cullera, reprimiéndolos con rapidez y eficacia, aunque luego hizo lo posible
por evitar las represalias sangrientas, todo lo contrario que Maura tras la Semana Tragica.
De este modo, se gand el respeto de buena parte de la sociedad, aunque fuera criticado por
una pequefia faccion del partido conservador.

No dudé tampoco en actuar con prontitud en Marruecos, donde ante la ocupacion
de Fez por los franceses, ordeno entrar en Arcila, Larache y Alcazarquivir, logrando al
final un acuerdo con el gobierno galo sobre el reparto del protectorado marroqui, que si
bien no lleg6 a firmar, si que lo hizo su sucesor, el Conde de Romanones, dejando cerrado
definitivamente el problema de Marruecos en cuanto al resto de las potencias europeas.
Otro cantar seria el de los propios habitantes del protectorado.

En el &mbito social también lucho por sacar adelante dos reformas, la abolicion de
impuestos indirectos, llamados consumos, y la de los cupos militares. La primera cues-
tion era una vieja reivindicacion de las clases mas desfavorecidas, toda vez que gravaban
productos basicos y por ello eran considerados injustos. Canalejas se enfrent6 incluso a
miembros de su propio partido para lograr sustituirlos por un impuesto progresivo sobre
las rentas urbanas.

En el segundo caso, se trataba de evitar que los ricos pudieran escapar de los de-
beres militares mediante las redenciones en metalico. Si bien Canalejas era partidario de
suprimir €stas de raiz, la realidad le demostr6 que era un dinero necesario para el mante-
nimiento del ejéreito. Tras un arduo trabajo de consenso, logré sacar adelante el servicio
militar obligatorio para todos, pero s6lo en caso de guerra. Para el servicio militar en
tiempo de paz establecio redenciones en metalico para reducir el tiempo de permanencia
en el ejéreito a cinco ¢ diez meses, segln la cantidad librada.

Por ultimo, afronto el problema catalan mediante la creacion de una mancomuni-
dad que conferia mayor autonomia a las provincias catalanas, y en cuya creacion actuo
conjuntamente con Prat de la Riva. Liberales como Moret se opusieron a dar este paso,
aunque de nuevo la labor negociadora de Canalejas, si bien no convencié a Moret y a
otros pocos, hizo que se votara la aprobacion en el Congreso. Cuando muri6 atin no habia
sido ratificada en el Senado, pero finalmente el proyecto fue aprobado, y la Mancomuni-
dad se constituy6 en 1914.

En resumen, el breve periodo de Canalejas como presidente dio a Espafia mas
estabilidad, pero su muerte supuso, para la mayor parte de los autores, “la liquidacion de
la Restauracion” o el fin del sistema de partidos. La confirmacion por parte de Alfonso
XII de la continuacion en el poder del partido liberal — toda vez que la labor iniciada es-
taba a medias — desato la ira de Antonio Maura, palpable en una nota publicada el 31 de
diciembre de 1912, que alarmo6 incluso a conservadores moderados, ya que entre otras
acciones exigia del Rey una iniciativa al margen de sus atribuciones constitucionales. En
la misma nota Maura renunciaba a la jefatura de su partido y al acta de diputado, a la vez
que invitaba a sus seguidores a hacer lo mismo. Asi, cuando en octubre de 1913 se hizo
patente la crisis del Partido Liberal, la actitud rupturista de Maura oblig6 al Rey a ofrecer-
le el cargo a Eduardo Dato, mientras los mauristas continuaron, por asi decirlo, su propio
camino. Con ello, el panorama politico volvié a ensombrecerse, con disidencias claras en
ambos partidos y conflictos internos que no podian resultar buenas en visperas de la Gran
Guerra, y con tantos problemas internos por resolver.
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8.6. LA ADQUISICION DE LOS NUEVOS TERRENOS EN PARIS.

En el informe de la visita que Damidn Mateu realiz6 a Levallois—Perret en junio
de 1912 ya apuntaba la necesidad de adquirir unos terrenos en los que edificar una nueva
fabrica. Pese a sus multiples problemas, lo cierto es que el “experimento francés” estaba
resultando plenamente satisfactorio, y el inteligente guia de la Hispano-Suiza sabia ver
mas allad de los quebraderos de cabeza puntuales. La fabrica francesa, como ya hemos
apuntado, estaba aportando innumerables ventajas, y era momento de dar un salto hacia
un establecimiento de mayor capacidad.

Las instalaciones de Levallois-Perret eran alquiladas, y el Consejo, vista su expe-
riencia de los talleres de Floridablanca y su capacidad para financiarse, opt6 por adquirir
terrenos propios y levantar su propia fabrica, en la que cada peseta invertida se quedara en
la empresa y las ampliaciones no dependieran sino de sus propias posibilidades.

En octubre de 1912 Marc Birkigt viajo a Barcelona para dar cuenta del estado
de la sucursal, asi como para exponer sus nuevos proyectos. En este ultimo aspecto, su
intencion inmediata era el disefio de un nuevo chasis mas grande que el Tipo 15-45 HP,
ya que desde 1910 carecian de un modelo de gran porte. En ese afio habia cesado la ma-
nufactura del Tipo 40-50 HP, y para sustituirlo el ingeniero estaba trabajando en un nuevo
motor de cuatro cilindros, con cotas internas de 100 x 180 mm. La principal novedad era
la incorporacion de un arbol de levas en cabeza, siendo la primera vez que el ingeniero
suizo apostaba por esta configuracion de la distribucion.

También se tratd de la presencia de la firma en el Salon de Paris, cuya cele-
bracion estaba prevista para el 7 de enero de 1913. Birkigt sugirid llevar tres coches
bien presentados, concretamente dos Alfonso XIII (un chasis corto y otro largo) y un
15-20 HP con carroceria deportiva. El Consejo sugirié mostrar también el 30-40 HP
que Casanovas y Carreras estaban usando en un viaje de demostracion, y aprobaron
un presupuesto de 3.000 francos para las carrocerias de los bastidores a exponer. Asi-
mismo y para ese importante evento aprobaron el préstamo de un chasis a la Rudge—
Whitworth, importante proveedora de ruedas, que mostraria sobre el Hispano-Suiza
sus ultimos adelantos.

Fachada de la nueva fabrica de Bois-Colombes.

223



En cuanto al tema principal de este apartado, la adquisicion de nuevos terrenos,
Birkigt informdé de sus gestiones en torno a una gran parcela de cinco mil metros, cuyo
precio final era de 750.000 francos, y que ademas contaba con la opcion por varios afios
de adquirir otros cinco mil colindantes al mismo precio. Tras un sosegado debate, se acor-
do esperar a que Mateu se trasladara en persona a Paris, para ver en persona la parcela y
tratar la compra.

En noviembre Mateu viajo a Paris, acompaifiado del sefior Codina, y aunque los
conflictos que se encontro no le dejaron demasiado tiempo, pudo ver los terrenos y hacer-
se una idea lo suficientemente clara como para tomar una decision, tras meditar concien-
zudamente sobre ello.

De todos modos, si atin no pudo acabar con la operacion, en parte fue porque ape-
nas regreso de Paris y se habia reunido con el Consejo de Administracion, hubo de partir
hacia Madrid requerido por Alfonso XIII. El motivo era que habian llegado a los oidos
del monarca los planes de expansion de la firma en Francia, y solicitaba al empresario
informacion sobre los mismos. La entrevista fue calificada por Mateu como extensa y
afectuosa, en el informe verbal que present6 al Consejo el 30 de noviembre.

“El presidente saco la halagiiefia impresion de que es muy grande el interés que
S.M. tiene por nuestra fabrica, y anadio que de las palabras del Monarca se desprende
que desearia que la fabrica que ha de adquirirse en Paris sea exclusivamente nuestra, sin
capital francés de ninguna especie, a fin de que continue siendo esta industria netamente
espariola, como hasta hoy”

Para esta aventura, y como ya ocurriera un par de afos atrés, existian distintas
ofertas de grupos de inversionistas dispuestos a poner sus dineros. Asi el Consejo hubo
de decidir si para financiar la nueva fabrica aceptaban parte del capital galo, o lo hacian
Uunicamente con capital espafiol. La cantidad estimada para el buen desarrollo de la am-
pliacion se estimd en un millon y medio de pesetas. Tras un breve debate, “Expuesta la
opinion de varios consejeros, se acuerda por unanimidad buscar el capital necesario
en Espania, no acudiendo a los capitalistas franceses mas que en el caso de que resulten
infructuosas las gestiones realizadas para encontrar capital espaiiol””

Es de creer que la opinion del monarca acabd de decantar una opcidon que desde el
comienzo era la aceptada por la mayoria del Consejo. La solidez del edificio empresarial
levantado por Mateu y sus consejeros inspiraba suficiente confianza para que resultara
sencillo reunir el dinero. Eso sin contar que buena parte de los accionistas de la Hispano-
Suiza eran personas acaudaladas, y con recursos suficientes para acudir a una ampliacion
de capital. Si por las razones que hubieran sido, no se hubiera podido reunir el dinero en-
tre inversores espafioles, el monarca no habria podido objetar la entrada de capital francés
como mal menor y solucién ultima.

Pero mientras, Damian Mateu no era de los que deja pasar el tiempo en vano, asi
que el 21 de enero de 1913 envid a Birkigt poderes notariales para que adquiriese en nom-
bre de la Hispano-Suiza los terrenos de Bois-Colombes. En la misma fecha se aprobo el
pago de los honorarios' del arquitecto encargado de levantar el nuevo edificio.

¥1 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1912, Tomo III, pp 16.
192 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pp. 23.
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Los acontecimientos se sucedian rapidamente, y no daban respiro a los responsa-
bles de la firma. En febrero ya se estaban realizando las pruebas de los nuevos motores
con cotas internas de 80 x 130 mm, destinado a propulsar el nuevo Tipo 21, del Tipo 22
(90 x 150 mm) y del Tipo 23 (100 x 180 mm), y la demanda creciente de los vehicu-
los Hispano-Suiza exigia nuevas inversiones, como la realizada en febrero, por valor de
86.000, destinada a maquinaria para La Sagrera. Paralelamente, se estaban realizando
obras de ampliacion de la fabrica barcelonesa con el fin de contar con dos nuevos pabe-
llones, destinados a construcciones de carrocerias y montaje de chasis.

Asi las cosas, Damian Mateu decidié proponer una emision de obligaciones por
valor de dos millones de pesetas, con un plazo maximo de amortizacion de treinta afios
que comenzaria a partir del tercero'”, y cuyas inscripciones se podrian abrir simultanea-
mente en Madrid, Barcelona y Bilbao. El 14 de marzo, en una Junta Extraordinaria con-
vocada expresamente, se aprobd el plan'®.

El 24 de mayo Damian Mateu volvi6 de una nueva visita de Paris, a donde le llevo
el peligro de huelga que habia amenazado durante los meses anteriores, y también para
supervisar el proceso de la nueva fabrica. Para construir ésta se habia convocado un con-
curso, que finalmente fue declarado desierto por haber rebasado todos los concurrentes el
presupuesto. Antes esta tesitura, se comenzaron las negociaciones con M. Mulliner, que
era el constructor que mejores condiciones habia ofrecido, y se llegé al acuerdo final por
la cantidad de 305.000 francos, incluyendo los consejeros una cldusula de penalizacion
de cien francos por cada dia de retraso, y un incentivo de la misma cantidad por cada dia
adelantado en la entrega. Mulliner por su parte se comprometié a entregar los talleres
antes del 30 de noviembre de 1913, y las oficinas antes del 31 de diciembre.

Al final, como todas las obras, ésta acabo con cierto retraso. El1 7 de enero de 1914
se ordenaba la instalacion de calefaccion y de los motores destinados a mover la maqui-
naria. Al fin en mayo la fabrica de Boix-Colombes se encontr6 en pleno funcionamiento,
tras un mes de mudanza desde las viejas instalaciones de Levallois-Perret. En total, el
Consejo de Administracion calcul6 el coste de la operacion en 500.000 francos'®, inclu-
yendo terrenos, edificios, nueva maquinaria, aunque en su reunion de este mismo mes
de mayo'® advierten que sera necesario proveer otros 100.000 francos mensuales para el
proximo trimestre.

Ademas de los 10.000 metros adquiridos, finalmente la Hispano-Suiza alquilo
otros 4.000 con una opcion de compra hasta el 31 de enero de 1918. Previendo que las
instalaciones pueden quedarse pequefias, en esta misma reunion se advirtio de la posibili-
dad de adquirir otros 14.000 metros colindantes. Damian Mateu ya se habia entrevistado
con el propietario, y logrd una opcion de compra también vigente hasta enero de 1918 por
4.075 metros, pero los otros 10.000 resultaban a su duefio urgentes de vender. Dadas las
reticencias del Consejo de Administracion a adquirirlos en ese momento de enorme gasto,

193 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 269.

194 Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anonima “La Hispano-Suiza —
Fabrica de Automoviles. Barcelona, 1913, pp 78.

195 471.698 pesetas, calculados segun la paridad peseta-franco que P. Martinez Méndez propone en
“Nuevos Datos sobre la evolucion de la peseta entre 1900 y 1936. Informacion complementaria”. Madrid,
Banco de Espafia. Servicios de Trabajos. Documento n° 9011. 1990, pp 12.

196 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1914, Tomo III, pp 57.
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Damién Mateu se ofreci6 a adquirirlos ¢l mismo, reservandolos para la Hispano-Suiza
hasta el 31 de diciembre de 1915, “en cuyo caso los cedera al mismo precio que pague
por ellos, mas los gastos habidos en escrituras, derechos reales, y un interés del 6% sobre
el capital desembolsado™’.

El Consejo acepto el ofrecimiento de Mateu, que como era habitual en ¢l se habia
adelantado a los acontecimientos con una capacidad de prevision de la que carecia la
mayoria. Pronto, antes de lo que pudieran pensar, esos terrenos serian necesarios, cComo
expondremos mas adelante.

8.7. ALCANCE INTERNACIONAL DE LAS EXPORTACIONES DE
LA HISPANO-SUIZA.

El establecimiento en Francia de la Hispano-Suiza fue, como ya hemos menciona-
do, vital para el crecimiento de la exportacion a todo el mundo. El creciente prestigio de
la marca contribuy6 decisivamente, asi como sus continuados triunfos deportivos. También
hubo problemas, como el planteado en julio de 1912, cuando el Consejo fue informado de
que su distribuidor en Argentina, el sefior Irigoyen, habia registrado la marca Hispano-Suiza
bajo su nombre en aquel pais. Fue un traspié¢ resuelto con elegancia y de modo amistoso
por el consejero Jos¢ Vila, quien hubo de ceder un incremento en las comisiones del 2 %
adicional y una renovacion de su contrato de representacion por varios afios mas.

Pero lo més interesante es que durante este afio de 1912 unos acaudalados comer-
ciantes norteamericanos hicieron un pedido de chasis para Estados Unidos, un mercado
de importancia trascendental para cualquier fabricante de coches, porque ademas estos
mismos comerciantes entablaron negociaciones para adquirir la representacion de la mar-
ca en dicho pais. Se trataba de un primer paso
para Hispano-Suiza en los Estados Unidos, que
muy pronto se convertiria en uno de los paises
capaces de absorber muchas unidades de los mo-
delos mas destacados de la firma.

Aparte de esto, otros paises entraron a
formar parte de la clientela de la marca en el pe-
riodo de expansion que estamos estudiando. Por
: ejemplo Egipto, Portugal, Cuba, Rumania, Hun-
El modelo Alfonso XIII se gano el favor gria o Brasil. Paralelamente, en 1912 se amplio
del ptiblico anglosajén, abriendo mercado la red comercial de la firma en Francia, conce-
como USA o Australia. diendo representaciones en Nantes, Niza y otros

departamentos. Para la firma esto continuaba

siendo un mercado exterior, aunque la sustancial
rebaja de precios que suponia la produccion en el mismo pais era la que facilitaba la enor-
me competitividad de precios que la marca estaba logrando.

Los distribuidores de la marca, a medida que se consolidaban, se hacian mas pa-
tentes en sus respectivos paises. Y asi, por ejemplo, el distribuidor ruso Dutkevich solicitd

97 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1914, Tomo III, pp 57.
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en enero de 1913 cuatro chasis para su exhibicion en el proximo Salon de San Petersbur-
g0, asi como la cesidon temporal de uno de los chasis pulidos que la firma tenia preparados
para exposiciones de este tipo. Acompafiando a estas peticiones, el eslavo hizo llegar el
pedido en firme de veinticinco chasis del Tipo 12-15 con destino a servicios industriales.

A menudo la empresa logré utilizar la amplitud de sus mercados para deshacerse
de los excedentes industriales, es decir, modelos que en Francia o Espafia no tenian tanta
acogida, y eran apreciados en otros lugares. Es el caso de cien chasis del tipo 15HP cons-
truidos en Levallois-Perret, y que se vendieron, rebajando el precio, al distribuidor de
Londres en junio de 1913.

En resumen, entre 1911 y 1913 no solo crecié de modo importante la red comer-
cial internacional de la Hispano-Suiza, sino que también lo hizo el numero de vehiculos
exportados, destacando como mercados destinatarios ademas de Francia, Gran Bretafia
y los paises de la Commonwealth, incluyendo Australia, a donde viajaron decenas de
coches de la marca.

8.8. AMENAZAS DE HUELGA EN PARIS: MOTIVOS Y SOLUCIONES.

Pese a que Francia se habia mostrado muy tranquila laboralmente desde el co-
mienzo de la aventura fabril en dicho pais, tampoco estaba exenta de problemas, como
el resto de los paises industrializados. En buena medida, la Hispano-Suiza se encontrd
en 1913 en medio de conflictos en los que era un actor muy secundario, al contrario de
lo que habia ocurrido en Barcelona en 1911. En aquel caso, el tamafio y la importancia
de la firma dentro del sector hizo que ocupara muchos espacios en los periddicos, con
continuas referencias.

En el caso francés la Hispano-Suiza era s6lo un “dafio colateral”. Los nombres
que acapararon titulares en los periddicos fueron los de Renault u otros grandes fabrican-
tes. El cambio en los modelos productivos y las reivindicaciones obreras eran constantes;
asi, por ejemplo, la implantacion del sistema tayloriano en la Renault conllevo enconados
enfrentamientos entre 1911 y 1913.

En 1913, en plena expansion de la Hispano-Suiza, con vistas a la construccion de
la nueva fabrica y la expectacion creada en los ensayos de los nuevos “Superhispanos”
una amenaza de huelga vino a ensombrecer las expectativas de los directivos de la firma
espanola. En este caso afectaba a todo el sector del automdvil, y la reivindicacion que
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la motivaba era la de la “semana inglesa”, es decir, la semana laboral de cinco dias con
descanso de dos. Ante la situacion, la camara de Constructores de Automdviles propuso a
todas las fabricas un frente comun en base a dos condiciones:

1* — Adquirir el compromiso de no aceptar la semana inglesa bajo multa global de
50.000 francos y 50 mas por cada obrero.

2% — Para caso de llegar a la huelga, los fabricantes se comprometen a pagar
por via de indemnizacion la cantidad de cinco francos diarios por obrero al colega
que esté paralizado.

Como vemos, la fuerza de los constructores franceses distaba mucho de la que
tenian los espafioles, gracias a su importancia y organizacion. Una patronal potente capaz
de oponerse a las organizaciones sindicales y apoyarse en caso de necesidad.

Tras recibir las noticias de esta amenaza de huelga y las directrices marcadas por
la Camara de Constructores, el Consejo decidi6 cursar instrucciones a Birkigt para hacer
frente a las mismas:

“...respecto a la primera condicion, no hay inconveniente en aceptar, si bien lla-
ma la atencion respecto a su ilegalidad por constituir en cierta forma una coaccion. La
segunda se puede también admitir, pero con el compromiso de pagar un franco diario
como maximo "%

Los expeditivos métodos de la Camara de Constructores galos no acababan de
ser del agrado de los miembros del Consejo de Administracion de la Hispano-Suiza, pero
sobre todo estaba claro que a la hora de hacer frente a las “indemnizaciones” la firma
espaiola estaba en clara desventaja respecto a las grandes marcas francesas, toda vez que
algunas decuplicaban su plantilla.

Para asegurar la posicion de la empresa en esta crisis se prepard una visita de
Damian Mateu a la sucursal, en la que ademas aprovechd para tratar otros asuntos que ya
hemos visto en anteriores apartados. Para cuando regreso el 24 de mayo, inform¢ satis-
factoriamente que el peligro de huelga parecia haberse disipado.

La Francia de 1913 no estaba exenta de conflictos laborares: segun Michelle Pe-
rrot en ese afo se contabilizaron un total de 1.000 huelgas'”, mientras en Espafia el na-
mero era de 284%%. La diferencia no solo es obvia por el indice de industrializacion de
ambos paises, de fabricas y de obreros. También por el nivel organizativo de la patronal,
y su capacidad para hacer frente a la presion sindical, y por la menor virulencia de am-
bos. En parte, podemos resenar la influencia del paternalismo, una corriente nacida en
Estados Unidos, de mano de gente como George Francis Johnson, quien consideraba que
“es mejor hacer trabajar a los hombres pagandolos suficientemente para que no estén
obligados a trabajar todo el dia para poder satisfacer sus necesidades”. Franceses como
Frederic Le Play adoptaron rapidamente estas nuevas corrientes, definiendo las relacio-
nes laborales como “un vinculo voluntario de interés y afecto”. En consecuencia, alin
encontrando entre las reivindicaciones obreras peticiones mas que justas, su situacion aiun
distaba mucho de la que podia encontrarse en Espafia, y el encono de patronos y obreros

1% Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 253.

199 Arteaga, Eguzki. “Las relaciones laborales en Francia”. Alicante, Editorial Club Universitario, 2010, pp 2.
200 Boletin de la Real Academia de la Historia. Tomo CLXXXIV. Numero 2, afio 1987, pp 281.
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era menor. En ese mismo ano, 1913, en Espafia encontramos huelgas como la del textil,
que se prolongd a lo largo de ocho meses, llegando a parar en algunos momentos a 64.000
obreros, solo en Catalufia.

También en la mineria hubo serios problemas, sobre todo en Riotinto, una conce-
sion minera britanica, que obligé al mismo gobierno de Romanones a intervenir. Si bien
las huelgas estaban en aquel momento en declive en nuestro pais, cuando se producian
era a menudo largas y enconadas, con duros enfrentamientos que a la larga acabaron por
abrir heridas dificiles de cerrar.

8.9.  NUEVAS PERSPECTIVAS DE NEGOCIO: LA INDUSTRIA NAVAL.

Segtin Domingo Anguera®!, empleado de la firma, el primer motor marino comer-
cial de la firma fue el modelo 12HP Marino, y comenzé a venderse en 1910. La primera
unidad fue instalada en una canoa para el servicio de los Practicos del Puerto de Barcelo-
na. A partir de aqui, los motores marinos de la firma continuaron evolucionando.

El 5 de febrero de 1912 fue botado en El Ferrol el acorazado Espafia, cuya cons-
truccion se habia iniciado el 5 de diciembre de 1909. Este potente barco, armado con ocho
cafiones Vickers de 305 mm, representaba una nueva etapa en la Armada espafiola, y era
el primero de unas serie de tres que ya estaban contratados por el gobierno a la Sociedad
Espafiola de Construcciones Navales (SECN) de El Ferrol.

Naturalmente, estaba propulsado por turbinas Parsons de vapor con calderas
Yarrow, como los mas modernos de la €época, que le proporcionaban una fuerza de
11.270 CV en tiro normal y 20.000 a tiro forzado, suficientes para impulsarlo hasta
los 19,5 nudos.

Todo esto viene a cuento porque las chalupas de este moderno acorazado estaban
propulsadas por motores nauticos Hispano-Suiza. A partir de este afio la mayoria de las
dotaciones del Ministerio de Marina contarian con mecanicas de la firma, merced a un
contrato logrado bajo el amparo de la Ley de Proteccion de la Industria Nacional. Podria
pensarse que simplemente estaban usando la ventaja que la ley le concedia, pero lo cierto
es que en su categoria también los motores Hispano-Suiza, versiones adaptadas del exce-
lente Alfonso XIII, se contaban entre lo mejor del mundo.

Como ya narramos, Despujols habia logrado dos triunfos consecutivos con sus
canoas Hispano-Suiza en el “meeting” de Monaco. Estos logros navales se fueron repi-
tiendo en 1913, con la victoria de Enrique Careaga, representante de la Hispano-Suiza en
San Sebastian, en la regata crucero a Masnou. Dicho sefior habia recibido a su vez, ante la
eficacia de su lancha el encargo de Alfonso XIII de preparar una lancha rapida equipada
con dos motores Hispano-Suiza de 30 HP cada uno.

Es decir, aunque con un limitado recorrido, Hispano-Suiza habia logrado a estas
alturas un importante prestigio también en los motores navales, que continu6 desarrollan-
do en los afios siguientes.

21 age, Manuel. “Los manuscritos de Domingo Anguera. Primera Crénica de la Hispano-Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacion Jorge Jove y Coruiia VC. 2014. pp 63.
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9. EL PRIMER GRAN FRACASO: EL SUPERHISPANO.

9.1 LOS CAMBIOS POLITICOS EN ESPANA:

La muerte de Romanones y la decision del Rey de que el Partido Liberal continua-
ra en el poder dando la presidencia primero a Garcia Prieto — provisionalmente — y mas
tarde a Alvaro de Figueroa y Torres, Conde de Romanones, provoco una vez la ira incon-
trolada de Maura, hasta el punto de reprochar al monarca que “los uniformes ministeria-
les se confundieran con las casacas, muy honrosas, pero muy distintas, de la servidumbre
palatina’**. Reacciond con fuerza el atacado Partido Liberal, llegando a decir Melquia-
des Alvarez que lo que Maura pedia para si era una dictadura, y Ortega argumenté que
su unico programa era la venganza contra los liberales por el enfrentamiento de 1909. Lo
peor es que muchos de los conservadores marcaron distancias respecto a su jefe de filas,
y otros muchos se mostraran publicamente incomodos con sus declaraciones.

A esto se suma la escasa talla como estadista de Romanones, que “ha quedado
para la historia de Espaiia como ejemplo del politico profesional, corto de vista para
todo lo que no fuera mas que la pequenia politica habilidosa de la maniobra y la zancadi-
lla al adversario®*”. Su primer programa de gobierno fue simplemente una continuacion
deslucida del programa de Canalejas y su incapacidad para mantener unido al Partido Li-
beral quedd manifiestamente clara en el verano de 1913, cuando Garcia Prieto y Montero
Rios crearon el partido liberal-democrata, arrastrando consigo a mas diputados de los que
Romanones logro retener. En octubre, tras una votacion adversa, presentd su dimision.

9.1.1 Dimision de Romanones.

Casi todas las criticas coinciden al calificar a Romanones méas como un politico
con ansia de poder que como un estadista con un programa. El asesinato de Canalejas
le brind6 una oportunidad de llegar a la presidencia del Gobierno, pero sin un programa
propio, su breve mandato se limitd a intentar concluir el de Canalejas. Firm¢ el tratado
tripartito que consagraba la presencia de Espafia en Marruecos, luego planted al Rey una
cuestion de confianza, con el fin de nombrar un gobierno propio, y luego fue incapaz de
sacar adelante la Ley de Asociaciones ni de lograr un acuerdo con la Santa Sede, con lo
que la famosa “Ley del Candado” perdio su vigencia al cumplirse los dos afios, que era el
tiempo establecido para su vigencia.

Tampoco la formacion de su gobierno fue sencilla, con buena parte del partido
liberal enfrentado a su persona y a algunos de sus seguidores. Esto qued6 de manifiesto
tras la muerte de Moret, en mayo, cuando Barroso, Ministro de Gracia y Justicia, vetd a
Gasset para sustituir a Moret como presidente de la Camara Baja. Al intentar compensar
a Gasset ofreciéndole la cartera de Fomentd, Barroso present6 su dimision, obligando a
Romanones a asumir el ministerio que el dimisionario dejaba vacante.

202 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Esparia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA. 2004. pp 278.
203 Thidem.
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En junio se debatio en la Camara Alta la Ley de mancomunidades que Canelejas
habia dejado a medio camino. Aunque logrd su aprobacion, la votacion desemboco en
una nueva crisis y una nueva cuestion de confianza por parte del Rey. Asi salvo el verano,
con las Cortes cerradas, estacion en la que se impulso el Plan Hidraulico de Gasset y se
termind con la huelga de obreros textiles, gracias a un Real Decreto que se mostraba cla-
ramente favorable a sus reivindicaciones.

A la vuelta de las vacaciones estivales el Doctor Pulido defendi6 en el Senado
una proposicion de confianza, en la que el Gobierno quedd en clara minoria. En buena
medida se debid a que Montero Rios, presidente de la Camara y miembro destacado de
los liberales, decidi6 la votacion libre, consciente de que segaba la hierba bajo los pies de
Romanones. 102 votos contra 107 hacian insostenible la presidencia de Romanones. Era
la hora de la dimision, y el turno para los conservadores.

9.1.2 Ruptura del sistema alternancia.

Lo cierto es que en 1913 el sistema de turno de partidos estaba en claro declive,
en buena medida gracias a la belicosa actitud de Maura tanto hacia los liberales como
hacia el monarca. En Carlos Seco en su obra cita los “Estudios del reinado de Alfonso
XIII” del conde de los Villares, trayendo a colacion una cita que resumia la relacion entre
Alfonso XIII y Maura en los ultimos afios: “Desde aquel dia funesto (el de la crisis de
1909), cada vez que don Antonio hablo o escribio acerca del Rey (v fueron muchas), le
denigro sistemdticamente. Yo conservaba en mi biblioteca... resefias con todas las frases
despectivas que el sefior Maura dedico al Rey, y a todos los demas mortales, porque su
desprecio nos alcanzo a todos. En lenguaje sibilino, clarisimo, aunque mucha gente no lo
entendiera, nos puso a todos, durante arios, como hoja de perejil, se sacudio la levita, se
le enrojecieron las posaderas, etcétera... Estos desahogos eran inocuos cuando se refe-
rian a nosotros, pobres pecadores que también nos sacudiamos el polvo de nuestras levi-
tas de vez en cuando, pero eran terribles y sonaban como hachazos en el Trono, cuando
eran ataques violentisimos del jefe del Partido Conservador al Rey, mucho mas porque el
Serior no podia contestar, y no contesto jamds™*.

La serenidad del Rey frente a Maura y su gesto de confianza hacia los liberales al
conceder el gobierno a Romanones hizo que algunos de los liberales alejados de la mo-
narquia volvieran a aproximarse al monarca. Pero tras la dimision de Romanones, y por
el sistema establecido, tocaba gobernar al Partido Conservador.

La ruptura de Maura tras el ultimatum del 1 de enero de 1913, y su renuncia a su
jefatura del partido estaban atn presentes, maxime cuando sus lugartenientes lo habian con-
vencido de volver a ocupar su puesto entre los conservadores, sin que en ningiin momento se
retractara de su hostilidad tanto a los liberales como a la corona. Maura habia dejado clara su
negativa a ocupar la jefatura del gobierno, y por ello dejaba roto el pacto del turno de partidos.

Sin embargo, la jefatura de Maura del Partido Conservador, atn sin discusion
abierta, se veia con preocupacion por parte de muchos de sus miembros, en su mayor
parte menos intransigentes que Maura. A la cabeza de ellos estaba Eduardo Dato, siempre
respetuoso con su jefe de filas, pero preocupado a la vez por la insostenible situacion. Se
sucedieron las reuniones entre Maura y Dato, sin que se llegara a un acuerdo definitivo.

204 Seco Serrano, Carlos. “La Espaiia de Alfonso XIII”. Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002. pp 305.
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Dado que la postura de Maura no podia ser mas clara, Alfonso XIII llam¢ a
formar gobierno a Eduardo Dato, respetuoso tanto con uno como con otro, y hombre
de consenso dentro de la formacion conservadora, y la mayoria de sus integrantes
apoyaron la decision, aunque algunos declarados “mauristas” decidieron dejar sus
cargos publicos en clara actitud de protesta y acabaron por formar un nuevo partido,
mientras Maura decia que ni estaba de acuerdo con el gobierno de Dato, ni podia
oponerse a ¢€l.

De este modo, las escisiones creadas en los dos grandes partidos, unida al cre-
cimiento de otros considerados marginales, como el socialista o el radical, dejaron el
sistema de turnos seriamente tocado. A esto vino a unirse la inestabilidad que ya hemos
visto, bien por los atentados — caso de Sagasta — bien por conflictos sociales, bien por
la creciente inestabilidad internacional, que absorbian a los gobernantes o acababan
con su gobierno, dejando sus programas inconclusos. Los problemas del sistema de la
Restauracion se acumulaban, sin que existiera una voluntad clara de cambiarlo.

9.1.3. Gobierno de Eduardo Dato. Primeros pasos.

Eduardo Dato formo6 su gobierno a partir del 27 de octubre de 1913, y en el tratd
de integrar varias de las tendencias del partido conservador, aunque los “mauristas”, vis-
to lo expuesto anteriormente, quedaron fuera por decision propia. Su primera actuacion
mostraba su energia y caracter, cuando mediante Real Decreto hizo efectiva la Ley de
Mancomunidades, que ya habia tenido el visto bueno del Senado en su articulo primero.

Continud con el afianzamiento del
protectorado de Marruecos, confirmando
a Marina como Comisario, y naturalmente
convoco elecciones, contando con el respal-
do de Alfonso XIII. Este, por cierto, habia
viajado por Europa afianzando las relaciones
con Francia y sondeando las alianzas que se
estaban formando en Europa y la actitud de
ambos bloques hacia Espana.

En las elecciones triunfo el Partido
Conservador, con 188 escanos, mas los 26
de “mauristas” y “ciervistas”. La oposicion,
entre liberales y otros se quedo en 186, aun-  Eduardo Dato departiendo con el Rey.
que lo mas destacado fue la abstencion, y lo
débil de la postura de Dato, con uno de los triunfos mas menguados de la Restauracion.
Pese a sus esfuerzos por evitar una ruptura total con Maura, sus seguidores se abstuvie-
ron en la investidura, en la que finalmente logré una mayoria holgada.

Por otro lado, la gira del monarca y su decepcidn respecto a las actitudes de
ambas alianzas respecto a nuestro pais afirmo la intencién de neutralidad de Dato
en caso de conflicto, una posibilidad que se haria real mucho antes de lo que nadie
pudiera prever.

Cuando el 28 de junio se produjo el atentado de Sarajevo que sirvié de chispa
para el estallido de la Gran Guerra, la postura de Espafia ya estaba definida. En agosto se
produjeron todas las declaraciones de guerra de las potencias més destacadas — Alemania,
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Austria, Rusia, Francia, Inglaterra... - mientras Espafia reafirmaba su neutralidad, en con-
tra de muchos de sus politicos mas destacados, que no tardaron en afirmar su aliadéfila o
germanofilia en los mas importantes diarios. Ante estas manifestaciones, Dato convirtié
la polémica en cuestion de confianza, logrando el pleno respaldo del Rey, que no podia
estar mas de acuerdo con el presidente y su gobierno en lo relativo a la guerra.

92  ORIGENES Y DESARROLLO TECNICO DE LOS “SUPERHISPANOS”

Mientras en Espafia la inestabilidad politica volvia a zarandear todo el pais, Marc
Birkigt en Paris estaba trabajando en una nueva gama que daria mucho que hablar, y
grandes quebraderos de cabeza a la Hispano-Suiza. El origen de los llamados “Superhis-
panos” esta en el nuevo motor que Birkigt quiso disefar para dotar un chasis mas grande
que el 15-45 HP 6 Alfonso XIII, dado que todas las marcas prestigiosas contaban con
cilindradas mucho mayores que los 3.400 o 3.600 cc que cubicaban éstos, y dado que
habia cesado la manufactura de los 40-50 HP de seis cilindros.

Su desarrollo, seglin advirtié6 Mateu a Birkigt, no debia entorpecer la marcha de la
fabrica, ni tampoco la mejora de los Alfonso XIII, a los que se iban corrigiendo pequeiios
defectos sobre la marcha. A este trabajo se sumaba la puesta en marcha de la fabrica de
Boix-Colombes.

Sin embargo, el ingeniero era en aquellos anos infatigable, como confesaria en sus
escritos Louis Massuger:

“El horario de trabajo era de 60 horas por semana, pero después de la salida
de los obreros a las seis y media de la tarde, soliamos subir al despacho de Mr. Birkigt
para ponerlo al corriente de lo sucedido durante la jornada y con frecuencia nos daban
e incluso las ocho y media, cuando saliamos de la empresa®””

Asi pues, y sacando tiempo de donde no lo habia, y guiando a un equipo entusias-
mado que no miraba el reloj a la hora de trabajar, no tard6 en tener preparado el primero
de sus nuevos motores. En febrero de 1913 Mateu regres6 de un viaje a Paris, y ante el
Consejo se mostrd entusiasmado por los logros del suizo:

“Explica detalladamente las repetidas pruebas que ha presenciado del nuevo mo-
tor 80 x 130, que corresponde al actual 15 HP. Afiade que el motor nuevo desarrollara
con seguridad una fuerza de 45 a 50 HP, con la posibilidad de que llegue a los 55.°%°”

A estas alturas, y segin informaba Mateu, ya estaba casi terminado el prototipo
de 90 x 150, que pensaba aplicar a los chasis de Alfonso XIII. Asi pues, el Consejo, espe-
ranzado con la nueva gama, decidio cursar instrucciones para reorganizar el catalogo del
siguiente modo:

Continuar la manufactura del 15 HP, conservandole como estaba, salvo las me-
joras que fueran admisibles, y reservar el nuevo motor 80x130 para presentarlo termi-

205 [ age, Manuel. “Los Manuscritos de Domingo Anguera. Primera cronica de la Hispano Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacion Jorge Jove y CVC. 2014. pp 20.

26 [ ibro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Tomo 4, pp 17 Barcelona, 1913.
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propagandistica intensa y extensa, preparando va-
rios coches para competicion, y también algunas
unidades para las habituales demostraciones por toda Europa y América. En parte, la
emision de obligaciones de dos millones de pesetas debia destinarse a estas actividades.

El entusiasmo reinaba en los responsables de la Hispano-Suiza, y mientras en
Paris se trabajaba incansablemente en la puesta a punto de los prototipos, los Consejeros
continuaron centrados en la nueva fabrica, y en la liquidacion de existencias de los viejos
modelos, ante la preocupacion de que queden obsoletos, y por tanto dificilmente vendi-
bles, ante la aparicion de los nuevos “superhispanos”.
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Sin embargo, y ya entrados en el otofio, Birkigt continuaba sin solucionar los pro-
blemas de fragilidad de los nuevos motores. Por su fuera poco, ademas de los tres tipos
citados, bautizados como Tipos 21, 22 y 23, el ingeniero habia desarrollado una version
de competicion que recibid la denominacion de Tipo 20, con unas cotas internas de 85 x
130 (logrando con ello 3.000 cc) para adaptarse a la mayoria de los reglamentos de las
carreras mas importantes.

En este ultimo caso para superar los problemas de cigiiefial Birkigt incorpord unos
rodamientos, con lo que logr6é una mayor fiabilidad. Superadas las primeras pruebas, el
motor del Tipo 20 se mont6 en un chasis de Alfonso XIII, y se le vistié con una largada y
peculiar carroceria monoplaza. Debut6 en el “Grand Meeting” de otofio de Brooklands,
sin ningun resultado digno de ser mencionado. Pocos dias después se presento en el kilo-
metro lanzado de Gaillon, logrando un tiempo espectacular, aunque fuera de concurso por
su condicion de monoplaza.

Tras este calentamiento, el Tipo 20 inici6 una racha de triunfos deportivos que
detallaremos en otro apartado, y que contribuyd atin mas a enardecer a los consejeros, y
logré una expectacion impresionante sobre los nuevos modelos.

Pero mientras el Tipo 20 comenzaba a ser conocido en el mundo entero, los Tipo
21,22 y 23 no paraban de dar problemas, hasta el punto de que el Consejo comienza a du-
dar de la conveniencia de presentarlos en el inminente Salon de Paris, para el que faltaba
menos de un mes. Asi las cosas, decidieron que una comision formada por Mateu, Vila
y Solé se desplazara el 7 de noviembre a Paris para valorar sobre el terreno la cuestion.
Por desgracia, la comision llegd cuando los talleres de Levallois-Perret estaban en plena
euforia por la sobresaliente actuacion del Tipo 20 en la Cote Gaillon, de modo que no se
plantearon muchas dudas a la hora de dar el visto bueno.

La Comision se quedod para ver el éxito sin precedentes de la firma en el mas im-
portante de los salones del automévil, en el que logré una enorme cartera de pedidos de
los nuevos modelos y despertar el interés de grandes distribuidores. Pero el problema de
la fragilidad persistia, aunque Mateu expresé ante el Consejo su confianza en que Birkigt
lograria solucionarlo.

“El problema, entonces, es que no se puede predecir el tiempo que ha de tardar,
con lo cual puede llegar el caso de perjudicarse las ventas con las pruebas y estudios
hasta provocar una apurada situacion economica. Para prevenir tal contingencia, re-
comienda (Damidn Mateu) fabricar sin pérdida de tiempo el mayor numero posible
de coches actuales, aprovechando las grandes existencias de materiales que hay en la
sucursal y en Barcelona, y facilitar la venta de los mismos aumentando los descuentos
si ello es posible®””.

Asi pues, en esta reunion el Consejo dej6 fijada la gama y sus precios para el afio
1913, en la que se incluian los modelos nuevos, pero también, como medida de precau-
cion, los viejos. Es mas, en la relacion descrita en la reunion del Consejo*® se excluyen
los 12-25 HP y 15-20 HP, con la clara intencion de cesar en su manufactura, aunque luego
los acontecimientos hicieron que se mantuvieran en produccion.

27 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 182.

28 [ ibro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1914, Tomo III, pp 82.
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La gama prevista era la siguiente:

e 15-30 HP (nuevo modelo) 80 x 130 mm. Precio entre 10.500 pts. (normal)
y 11.250 pts. (extra largo)

® 18-45 HP (nuevo modelo) 90 x 150 mm. Precio entre 13.000 pts. (normal)
y 13.750 pts. (extra largo).

® 30-40 HP (modelo antiguo, lanzado en 1910) 100 x 150 mm. Precio de
15.250 pts. en su unica version.

® 30-60 HP (nuevo modelo) 100 x 180 mm. Precio entre 16.000 pts. (corto)
y 17.500 (extra largo)

e 45 HP Alfonso XIII (modelo antiguo) 80 x 180 mm. Precio entre 11.500
pts. (ligero) y 12.500 (largo).

En la misma reunion el Consejo decidié ordenar la construccion en La Sagrera de
doce unidades del nuevo Tipo 23 (100 x 180 mm), de los cuales una unidad seria regalada
a Alfonso XIII, ya carrozado por Betlla Hermanos, quienes estaban dispuestos a hacerlo
gratuitamente, a condicion de que no aceptarian devoluciones ni indemnizaciones en caso
de no ser del agrado de los responsables de la Hispano-Suiza.

En noviembre Birkigt viaj6é a Barcelona, y desde alli se trasladé rapidamente a
Madrid para reunirse junto a Francisco Aritio, distribuidor en Madrid y accionista de la
firma, con responsables del Ministerio de la Guerra sobre la venta de camiones y motores
para el ejército. Posteriormente fueron recibidos por el Rey, quien mantuvo una larga
reunion con el grupo. Mateu inform¢é del contenido de esta reunion al Consejo, por lo
que podemos saber lo mas trascendente de ella, y en resumen podemos centrarla en la
preocupacion del monarca por el bajo numero de unidades construidas por la firma, en
comparacion con otras importantes marcas. Ante la expectacion levantada por los nuevos
modelos, los “superhispanos”, Alfonso XIII anim6 a Mateu y sus acompanantes a incre-
mentar la produccion de un modo notable, llegando a ofrecerse para ayudar a la firma en
el caso de que para ello necesitara medios financieros.

De vuelta a Barcelona, el 15 de ese mismo mes de noviembre, se reunio el Conse-
jo con Birkigt para tratar temas como el traslado a la nueva fabrica o el saldo de los mo-
delos viejos. Sin embargo, continud el temor de que los problemas que se habian estado
manifestando persistieran:

“Si estos terminan antes 0 a principios de enero, no hay nada que temer. Pero si,
por el contrario, se va alargando la terminacion de dichas pruebas, no pudiendo entregar
los coches, podria llegar una situacion con falta de dinero que se iria alargando de forma
alarmante y peligrosa’".

Para diciembre se comunic6 al Consejo que los problemas en los Tipo 20 parecian
solucionados, e incluso se habia iniciado la produccion de una primera serie. La sucur-
sal también informd de que continuaban llegando pedidos de los nuevos modelos, hasta
sumar 108.000 francos en concepto de entrada. Mientras la mayoria de los consejeros se
mostraban exultantes, por primera vez Mateu mostré una prudencia casi excesiva, ma-

299 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pp 88.
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nifestando que no debia tocarse ese dinero, ya que “podriamos hallarnos en el caso de
tener que devolverla si no pudiéramos servir los coches a tiempo "

Por primera vez Mateu parecia haber perdido la confianza en el ingeniero. Como
expresa Emilio Polo en su libro:

“Mateu conocia perfectamente la capacidad de Birkigt, y es logico que a estas
alturas, después de tantos esfuerzos infructuosos realizados por el técnico a lo largo de
muchos meses, tuviera certeza de que el problema era serio; desde luego, mucho mas
grave que una puesta a punto. Evidentemente, podemos afirmar con seguridad que 1913
fue el mas angustioso ano del técnico suizo en toda su vida profesional. Habia llegado a
rozar la gloria, pues aquellas culatas con camaras hemisféricas y distribucion en cabeza
constituian en verdad un avance revolucionario que estaba magnificamente resuelto. Era
la razon del importantisimo incremento de potencia que, como hemos visto, llegaba has-
ta los 60 caballos en su version mas pequena (...) Piénsese que el anterior modelo con
camaras en T — el popular 15-20 HP — apenas superaba los 25 caballos con las mismas
cotas y cilindrada.

No obstante, todo el acierto que suponia esa parte alta del motor quedaba anula-
do por el mal planteamiento de la parte baja, donde campeaba un cigiiefial absolutamen-
te inviable provocando vibraciones incontroladas, gripajes y toda clase de roturas.”"!

Como ya hemos narrado, el cigiienal habia provocado graves quebraderos de cabeza al
ingeniero desde sus “Copa de Cataluna”. Birkigt ensay¢ todo tipo de soluciones, algunas inéditas
y disparatadas, como la union de dos bielas en una sola muiequilla, dando lugar al que probable-
mente fue el tnico motor de cuatro cilindros con bancada de cuatro apoyos de toda la historia.

A partir de aqui los disparates continuaron, al suprimir el engrase a presion y sus-
tituirlo por uno a barbotaje, para evitar los taladros interiores del cigiiefial, que Birkigt
penso debilitaban el conjunto. Asi continud con sus experimentos, pero seguramente la
presion hizo que sus errores fueran mayores a medida que pasaba el tiempo, y el incre-
mento de potencia logrado con las nuevas culatas acrecent6 el problema de los cigiienales
mal calculados, mal equilibrados y peor engrasados.

Para el 12 de diciembre el Consejo se reunié de urgencia, ante la persistencia de
los problemas en los motores. Debido a la gravedad de la situacion Damian Mateu se dis-
puso a viajar a Paris, y contando con el apoyo del resto de los consejeros, decidio suspen-
der la aplicacion del nuevo catalogo. Suponia un varapalo muy fuerte, pero se considerd
necesario y mas logico que vender automoviles defectuosos que echaran por tierra los
muchos afios de prestigio de la marca.

Asi pues, Mateu comprobd “in situ” la evolucion de las mecanicas de los “super-
hispanos”, y una vez de vuelta, en la reunion del 23 de diciembre?'?, se acordd finalmente
suspender la fabricacion de los nuevos motores, “que no marchan bien y hacen ruido™*".

20 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo 111, pp 90.

211 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 264.

212 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pp 91.

213 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pp 91.
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Con ello se ponia fin a un afio de ilusion por parte del Consejo, y de un intenso
trabajo por parte del técnico. Era el fin de los “superhispanos”, que habian levantado una
inmensa expectacion entre los aficionados del automovil, y también causado un gran
quebranto economico a la firma, que a pesar de ello logré unos beneficios récord de
619.837,85 pesetas a pesar de que voluntariamente devolvid los anticipos a todos los
clientes que no quisieron adquirir otro modelo de la marca.

9.3. LA VERSION DE CARRERAS. LA CELEBRE “SARDINA”.

Como ya mencionamos en el apartado anterior, la célebre “Sardina” nacié como
una version de carreras de los “superhispanos”. Era una unidad preparada del Tipo
20, con cotas internas de 80 x 130, a la que se increment6 en 5 mm el diametro de
los pistones, para alcanzar la cilindrada maxima que en aquellos afios se admitia por
reglamento en la mayor parte de las
competiciones, es decir, los 3.000 cc.
o tres litros. Esta unidad fue vestida
con una ligera carroceria monoplaza,
especialmente estrecha para una mejor
penetracion aerodindmica. También
hemos mencionado que para superar
los problemas endémicos del cigiienal
que venia sufriendo toda esta gama de
motores, Birkigt incorpor6é rodamien-
tos en la bancada.

La pregunta que puede hacerse
el lector profano, vista la historia que
hemos narrado, es por qué no lo hizo
con el resto de los motores. Sin nece-
sidad de caer en la especulacion histo-
rica, podemos afirmar que esta mejora
permitia a la “Sardina” mantener un
gran esfuerzo durante el breve perio-
do de tiempo que duraba una carrera,
pero no hubiera solucionado la fiabilidad a la larga que un motor comercial de prestigio
necesitaba. Pero ademads, hay que tener en cuenta que era habitual en las carreras em-
plear otros lubricantes mucho menos densos, como el aceite de ricino, cuya durabilidad
era muy inferior y solia quemarse, y al que sdlo se le pedia que aguantara lo que dura
una carrera.

“La Sardina”. Su estrecho frontal permitia una excelente
penetracion aerodinamica.

La “Sardina” debuto el 4 de octubre de 1913 en el autodromo de Brooklands, a
los mandos de Ledén Molon, un piloto amateur que habia destacado en algunas pruebas
a los mandos de un coche de la marca Vinot et Deguingand. Sin apenas tiempo para
adaptarse al Hispano-Suiza, y con un coche que debutaba, su actuacion no fue en modo
alguno memorable.

Conocedores del potencial de su méquina, los responsables de Hispano-Suiza em-
barcaron rapidamente para llegar a tiempo a Gaillon, donde el periddico L "Auto organiza-
ba una prueba del kilémetro lanzado.
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Alli se encontraron con que la
condicién de monoplaza de la “Sardi-
na” le impedia competir. Sin embar-
go, la gente alli aglutinada, fascinada
por el aspecto del automévil, pidid
que hiciera una subida fuera de con-
curso. Comoquiera que resultaba un
buen entrenamiento para Molon, y
un excelente rodaje para el coche, los
responsables del equipo de carreras
de Hispano-Suiza accedieron, y no
tardaron en calentar el motor y salir.

El resultado dejo6 a todos bo-
quiabiertos, porque el pequefio His-
pano-Suiza logro un tiempo de 33 se-
gundos y 2/5, cuando el récord estaba
en 43 segundos. Habian logrado batir
la mejor marca por casi 10 segundos.

Charles Faroux no tardd en
comentar la hazana en L ’Auto, pero
rapidamente la competencia respon-
dié con contundencia, puesto que al
correr fuera de clasificacion, podia
tratarse de un mero montaje publi-
citario. Los responsables de la His-
pano-Suiza en Francia, con Birkigt
a la cabeza, se hicieron eco de tales
afirmaciones y decidieron responder,
acudiendo de nuevo a Gaillon, pero
esta vez con un equipo oficial de cro-
nometradores del Automobil Club de
France, para que los resultados fueran
verificados y oficiales.

Diferentes planos de “La Sardina” en competicion.

Asi, el 20 de octubre el equi-
po Hispano-Suiza acudié de nuevo a
Gaillon, aunque en esta ocasion el piloto seria Louis Massuger, excelente técnico y con pro-
badas dotes como conductor, que en el pasado certamen habia corrido con un Hispano—Suiza
del Tipo 21, y se quedo a 1/5 de segundo de igualar el récord de la prueba.

Massuger logro hacer un tiempo oficial de 29 segundos y 3/5, a una media de 121,629
km/h, en su primer intento. Por supuesto, la firma difundi6 por toda la prensa su nueva hazana,
acallando a sus rivales y organizando un gran revuelo de cara al Salon de Paris, donde debian
presentarse los nuevos modelos.

Aun en medio de la expectacion creada por los “superhispanos”, en la entrevista
que Mateu mantuvo con el Rey*'* el presidente se comprometio a enviarle un “Cote

214 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pag 84.
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Gaillon”, es decir, un coche igual al que habia
batido el récord de la subida francesa. A este res-
pecto, el Consejo también ordend fabricar una
serie corta’® de quince chasis con las mismas
especificaciones que la “Sardina”, para vender
a pilotos amateurs, asi como para completar
un equipo de carreras propio capaz de elevar el
prestigio de la marca.

Cuando se suspendié la manufactura de
los “superhispanos”, solo algunos prototipos y las
quince unidades de competicion se habian cons-
truido. Una decision acertada, como veremos,
porque si bien los coches comerciales hubieran
podido resultar un varapalo en el prestigio de la
firma, las actuaciones de la “Sardina” fueron ca-
paces de elevarlo hasta cotas increibles.

El 14 de marzo el Consejo remitié una
orden a la sucursal para que enviara uno de los
“Cote Gaillon”, con el fin de inscribirse en las
carreras de Bilbao del 12 de abril. La casa en-
vi6 el mismo que habian presentado al Tour de
France Automobile, y que ni siquiera logré salir
por la escasa pericia de su conductor, el francés
Max Antoine. En esta ocasion, con el reconoci-
do piloto Juan Pombo a los mandos, el Hispano-
Suiza logré una sonora victoria en la subida de
Puerto de Barazar.

Al mismo tiempo se dio anuncio a dos
importantes pruebas deportivas, que debian ce-

Siete des Autn HISPANO-SUIZA

SALON DE LAUTOMOBILL Stand 47

Certificado del record logrado en la Cote Gai-
llon y publicidad difundiendo la hazana.

DOCUMENTO INTERESANTE

SOBRE UNO DE LOS NUEYDS MODELOS “HISPANQ-SUIZA*

lebrarse en Madrid y Barcelona en fechas proximas. Asi pues, se cursaron instrucciones
para que el coche que esta en Bilbao se traslade a la Sagrera, y también para que la “Sar-
dina” fuera trasladada desde Paris a la menor brevedad.

Para el 7 de mayo, el Consejo acordd “inscribir tres coches 85 x 130 en las cate-
gorias de tres litros y libre de la carrera en cuesta del Tibidabo, que se ha de celebrar el

proximo dia 247,

Al final no fueron tres, sino dos los automoviles inscritos, con los pilotos Luis
Carreras y Louis Massuger. El piloto francés logré el triunfo en su categoria, y termin6
segundo en la categoria de fuerza libre, detras de un Benz de 200 CV y por delante de

muchos coches de mayor cilindrada.

La “Sardina” se gand en esta prueba su apelativo, o su mote. Hemos de advertir
que hasta esta fecha el automoévil de competicion era conocido como el “Cote Gaillon”,

25 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de

Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pag 84.

216 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de

Automoviles”. Barcelona, 1914, Tomo III, pp 116.
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Vista lateral de “la Sardina” con la segunda plaza en tdndem.

debido a que su aparicion estelar se produjo en dicha prueba, o a consecuencia de ella. En
la mayor parte de las actas del Consejo de Administracion simplemente lo nombran como
chasis “85 x 130”. Pero durante la prueba barcelonesa, su estilizada y peculiar silueta,
unida al aroma de fritura de pescado que dejaba al pasar — por el uso de aceite de ricino
como lubricante — hizo que el publico comenzara a denominarlo como “la Sardina”, un
apelativo que se extendié hasta hacerse mayoritario entre los aficionados e incluso entre
la prensa especializada, y a la postre seria con el que ha sido inmortalizado por los histo-
riadores del motor.

Con el eco de la excepcional actuacion en el Tibidabo atin resonando en la prensa,
tuvo lugar el Concurso de Navacerrada, convocado para el domingo siguiente, y donde la
firma habia inscrito la “Sardina”. Sin embargo, y dado que muchas de las pruebas de la
época exigian que el automovil fuera biplaza, y un mecénico acompaiara al piloto, duran-
te esta semana se trabajo a contra reloj en la Sagrera para abrir un hueco en la carroceria,
inmediatamente detras del piloto, en el que instalar la segunda plaza.

Esta configuracion en tandem no hizo sino incrementar la singularidad de la “Sar-
dina”, dado que eran rarisimos los casos de automoviles de competicion asi construidos.
Aunque no es menos cierto que ademads de singular, era mas eficiente aerodindmicamente
que la mayor parte de sus rivales, gracias a lo estrecho y afilado de su carroceria.

El concurso de Navacerrada era la prueba anual del Real Moto Club de Espaiia,
aunque en esta ocasion se dirimia en un circuito de 20 km en la subida al puerto del mis-
mo nombre, y contdé con numerosos publico, destacando por supuesto el Rey Alfonso
XIII, que llegd al volante de su Hispano-Suiza, y otras personalidades como el conde de
Penalver.

La inscripcion se cerrd con 42 automoviles, entre los que destacaban un gigantes-
co Protos, o un Lorraine-Dietrich de competicion. El vencedor absoluto fue Massuger a
los mandos de la “Sardina”, estableciendo un tiempo de 14 minutos, 29 segundos y 4/5.

Tras esta contundente victoria la “Sardina” regreso a Paris con Louis Massuger,
mientras los otros dos 85 x 130 que La Sagrera solicit6 se quedaron en Barcelona. Uno de
ellos fue vendido a Juan Pombo en 11.500 pesetas. Unos meses mas tarde se plante6 ante
el Consejo la conveniencia de fabricar mas unidades del 85 x 130, pero el Consejo decidid
no dar autorizacion ante la escasa fiabilidad en un uso normal.
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Eso no era 6bice para que continuara logrando éxitos deportivos. En julio de 1914
el sefior Bara, agente de Paris de Hispano-Suiza solicitdé un Tipo 20 para participar en
el “Meeting” de Cabourg. En esta unidad se habia trabajado aun mads la aerodinamia,
dotandolo de una coraza estrecha que iba colocada delante del radiador. Bara se impuso
en su categoria, logrando el kilometro lanzado en 32 segundos, un hecho que reflejaron
publicaciones de gran difusion en Francia como “a Vie au Grand Air”*".

El dia 20 de ese mismo mes la “Sardina”, con M. Bertin a los mandos se inscribid
en el “Meeting” de Boulogne —sur-Mer, donde contaba como compaiero de equipo a M.
Bara, aunque este tltimo se habia decantado por uno de los nuevos Tipo 26 para disputar
la categoria de turismos. Tanto uno como otro lograron sonoros triunfos, imponiéndose
Bertin en la categoria de “competicion” y Bara en “turismos”, de modo que a las vitrinas
de la firma fueron a parar la Coupe de 1"Automobile Club du Nord, la Cope Franchomme
y el Trofeo Caraman Chimay.

En agosto la “Sardina” viaj6 a Gran Bretafia, a peticion de E.J. Rosier, distribuidor
de la Hispano-Suiza en la isla, para disputar la prueba que el dia 8 tendria lugar en el au-
todromo de Brooklands. Pilotada por A.G. Brown, el veloz Hispano-Suiza logro los “100
long handicap” con un promedio de 138,25 km/h, asi como la vuelta rapida a 149,5 km/h.

Posiblemente la “Sardina” y los otros Tipo 20 construidos hubieran podido de-
parar mas satisfacciones a la marca, pero a estas alturas ya no quedaban competiciones
deportivas que celebrar: todas las grandes potencias europeas se hallaban empefiadas en
destruirse, en la hecatombe que ha pasado a la historia como la Gran Guerra, o la I Guerra
Mundial. El detonante, de sobras conocido, fue el asesinato en Sarajevo del heredero
al trono austrohungaro Francisco Fernando de Austria y su esposa a manos de un joven
estudiante nacionalista serbio, Gavrilo Princip. Este hecho ocurrio el 28 de junio, y para
un mes mas tarde Austria declar6 la guerra a Servia. Un dia mds tarde Rusia entr6é con
conflicto con Austria y unos dias mas tarde el conflicto abierto estaba declarado entre
Alemania y Austria por un lado y Rusia, Francia y Gran Bretana por otro. No tardé en
extenderse a otros muchos, hasta alcanzar la consideracion de Guerra Mundial. Durante
al menos un lustro, las competiciones deportivas de motor desaparecieron de Europa.

9.4 REACCIONES DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION AL
FRACASO DE LOS “SUPERHISPANOS”.

Hemos visto en el primer apartado el enorme entusiasmo con el que Damian Ma-
teu y el resto de los consejeros de la Hispano-Suiza habian seguido el progreso de los
nuevos motores, hasta el punto de denominarlos “superhispanos”. También el gran es-
fuerzo publicitario realizado para sacar el méximo partido a una ventaja técnica que a la
postre no se dio. Consideramos de gran interés entonces pormenorizar cuales fueron las
reacciones del Consejo a este fracaso, y las decisiones que en los momentos posteriores
se tomaron.

El 23 de diciembre de 1913 el Consejo dejo nota en su libro de actas del fin de los
“superhispanos”, y lo que llama la atencion es el modo simple y escueto en el que lo hace:

“En vista de las impresiones que comunica el Sr presidente, relativas a los princi-
pales defectos que se notan en los nuevos modelos 90 x 150 y 80 x 130, que no marchan

27 La Vie Au Grand Air, 24 julio de 1914, pp 32.
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bien y hacen ruido, se acuerda aprobar la resolucion adoptada en la sucursal de suspen-
der su fabricacion y construir un Alfonso XIII renovado

Seguidamente y atendiendo a que el modelo 100 x 180 “Esparnia” deja algo que
desear, se resuelve no fabricar aqui mds que tres o cuatro chasis, y en sustitucion de
dicho tipo, pedir a Birkigt que nos remita motores Alfonso XIII para aplicarlos a estos
chasis “Espaiia’%,

Como dice Emilio Polo en su obra, “sin mds lamentaciones ni comentarios”™*, a
pesar de que el desarrollo de estas mecéanicas habia acaparado buena parte del tiempo del
ingeniero suizo, y consumido ingentes cantidades de dinero, que nos resulta muy dificil
de cuantificar.

Asi que tocaba reaccionar para sacar adelante la empresa, y lo primero era reorga-
nizar la gama. El inquieto Birkigt ya habia dado algunos pasos en este aspecto, antes de
la aceptacion del fracaso de sus nuevos motores, al comunicar al Consejo en diciembre
de 1913 que no habia abandonado los estudios sobre un nuevo tipo de Alfonso XIII, con
mayor cilindrada.

En realidad, lo que hizo fue solicitar autorizacidon para proseguir sus estudios.
Como ya hemos visto, en estas fechas los regidores de la Hispano-Suiza ya empezaban a
tener claro que los nuevos stper motores iban a ser un verdadero quebradero de cabeza.
Asi las cosas, ordenaron a Birkigt que diera preferencia al Alfonso XIII con cotas internas
de 90 x 180 (4.584 cc), con el que pensaban que algunos compradores de “superhispanos”
podrian ser compensados, si ellos lo tenian a bien.

Si bien el desarrollo en Hispano-Suiza recayo casi siempre sobre Birkigt, en la
firma habia gente capacitada que a estas alturas consideraba que no era bueno poner to-
dos los huevos en el mismo cesto. Asi las cosas, en esta misma reunion del Consejo se
mencionaba®® una nota del ingeniero David Dufour, que desempefiaba sus funciones de
director técnico en La Sagrera, sobre unos motores “sin valvulas” sobre los que estaba
trabajando. Ya nos hemos referido en este trabajo a los motores de tipo Knight, que se
estaban poniendo de moda entre muchos de los mas prestigiosos fabricantes europeos,
como es el caso de Mercedes. Es casi anecdotico, porque a la postre la firma nunca siguiod
este camino, y apenas se encuentran unas pocas menciones en las actas, pero resulta una
buena muestra de la capacidad de la firma, pese a sus reducidas dimensiones, para desa-
rrollar nuevas tecnologias.

Una vez confirmado el fracaso de los “superhispanos”, Birkigt, quizd como una
cura de humildad, volvié a su trabajo planteandose un cochecito de bajo precio, dentro
de la gama Hispano-Suiza, y cuyos resultados comerciales fueron bastante buenos. Se
trataba del 8-10 HP, con un motor muy convencional de cuatro cilindros con valvulas la-
terales. Para comienzos de 1914 fue uno de los primeros modelos en montarse en la nueva
fabrica de Boix — Colombes, incluyendo como opcion la carroceria, con un precio total
de 7.000 pesetas. Para el comprador de los chasis a secas, el precio era de 5.500 pesetas.

218 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pp 97.

219 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 267.

20 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1913, Tomo III, pp 99.
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Mientras Birkigt continuaba trabajando en el desarrollo de nuevos modelos, el
Consejo por su parte trataba de seguir haciendo crecer la empresa. En junio se envio a
David Dufour para supervisar las pruebas del nuevo camién de 40 HP ante los respon-
sables del ejército, debido a un importante pedido del Cuerpo de Artilleria. A su regreso
expreso la plena satisfaccion y el interés despertado por los camiones en el Ministerio
de la Guerra y en el de Marina. En este campo, Francisco Aritio continuaba incansable
su labor de defensa de los intereses de la firma, despacho por despacho, haciendo valer
la “Ley de Propiedad de la Industria Nacional”, e incluso entablando pleitos en nombre
de la Hispano-Suiza cuando esta era soslayada por entidades como el Ayuntamiento de
Madrid por la adquisicion de los camiones de bomberos de la capital, encargados a una
firma extranjera.

Pese a que los nuevos modelos daban resultados mas que satisfactorios en las
pruebas que se estaban realizando, el Consejo extremo6 su prudencia con el doloroso re-
cuerdo de los “superhispanos” en mente. Asi, cuando la sucursal inform¢é del excelente
rendimiento y la fiabilidad del nuevo Tipo 26, los regidores enviaron una nota en la que
se decia textualmente:

“No anunciar ningun nuevo modelo para el proximo Salon del Automovil si no ha
sido antes completamente probado en carretera, y si no se pueden tener uno o dos coches

de dicho modelo para demostraciones a las puertas del Salon” >

9.5. BIRKIGTY ROYCE COMO CONTRAPUNTOS.

En estos primeros afios de la historia del automovil que estamos recorriendo, que en
encon-

la clasificacion de Miguel de Castro corresponderia a la Edad Media de este ingenio®*

tramos un buen nimero de ingenieros
sobresalientes: desde Ettore Bugatti a
Gabriel Voisin, y desde Louis Renault
a Charles Knigth, pasando por Guiller-
mo Maybach o Vincenzo Lancia. Sin
embargo, y antes de llegar a los afios
veinte el prestigio de dos marcas sera
tan sobresaliente que el resto tendrian
que suftir las comparaciones con ellas.
Estamos hablando de Hispano-Suiza y
Rolls-Royce.

Hemos hablado mucho has-
ta ahora de Marc Birkigt, pero no
de sus origenes, su preparacion
académica o su modo de enfren-
tarse a los problemas técnicos. Bir-
kigt nacidé en Ginebra en 1878, hijo de un sastre aleman. Cuando tenia dos afios murid

).

Mar Birkigt, el responsable de la avanzada técnica dé la
Hispano-Suiza.

21 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles . Barcelona, 1914, Tomo III, pp 114.

222 de Castro Vicente, Miguel. “Historia del Automovil. Enciclopedia CEAC del Motor y del Automévil”
Barcelona, Ed CEAC, segunda edicion 1969.
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su madre, y su padre fallecid
cuando tenia doce, quedando al
cuidado de su abuela materna.
En 1895 inici6 sus estudios en
la Escuela de Mecanica, diplo-
mandose tres aflos mas tarde
y comenzando su vida laboral
en la firma Thum, una fabrica
de utillaje y maquinaria para la
manufactura de relojeria.

Después de realizar el

. servicio militar se traslad6 a
Corﬁpresor de aire accionado por la caja de cambios. Barcelona, donde comenzé a
Patente Birkigt. trabajar en la Compania Gene-
ral Espafiola de Automoviles
La Cuadra. Todo parece apuntar
que un compaiero le consiguid
este empleo, y que Birkigt lo
aceptd con reticencias.

Durante un afio trabajo
en los coches eléctricos de La
Cuadra, aunque en sus ultimos
tiempos, viendo los continuos
fracasos de la firma con este
medio de propulsion, se sintid
atraido por los coches con mo-
tor de explosion que vendian en
La Cuadra como sistema alter-
nativo de financiacion. Fue asi
como entro en contacto con los
motores de explosion, y en 1900 ya habia desarrollado uno propio, que impulso6 a los
primeros La Cuadra de benzina.

Mujeres trabajando en un torno Hispano-Suiza durante la
Guerra Civil.

Su ingenio no pudo salvar la empresa, asi que tras su cierre, en 1901, se traslado
de nuevo a Ginebra, donde conocid a su mujer y se casd. No pas6 mucho tiempo en su
ciudad natal, ya que pronto fue requerido por J. Castro para dirigir la empresa conti-
nuadora de la labor de La Cuadra. En esta nueva etapa comenz6 a desarrollar su gusto
por las soluciones avanzadas, creando en un tiempo récord su primer motor de cuatro
cilindros, y adoptando soluciones entonces pioneras, como el doble arbol de levas o el
panal de “nido de abeja” en los radiadores.

En 1904 lleg6 una nueva etapa, al asumir la condicidon de socio fundador de la
Hispano-Suiza, levantada sobre los escombros de J. Castro. Desde la direccion técnica
continu6 apostando por las novedades técnicas, ensayando una y otra vez hasta lograr
su proposito. En estos afios aporté novedades como el “chasis acorazado”, el motor
retrasado respecto al eje trasero, los motores intensivos... buena parte de estos avances
provienen ademas de su condicion de excelente conductor, que llegaba a los plantea-
mientos novedosos a través de su experiencia en el volante. Charles Faroux elogi6 a
la Hispano-Suiza hasta el punto de que la firma lleg6 a reproducir sus palabras en sus
catalogos de octubre de 1913, y entre éstas hay unas que vienen muy a cuento:
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“Birkigt es un prdctico de la
carretera: siempre conduce él y la o
mejor garantia es que todas sus ideas S

mecanicas han sufrido el control de
ensayos en carreteras de extrema se-

: \'@_‘f@'fxﬁ 2l % 24 PP
veridad” p ol S "

A esta larga experiencia (A il Vs> Wy )
como piloto e ingeniero, en afortu- : / 7 e ' : A.
nada conjuncion, podemos atribuir i, BN BEE >R
por ejemplo el excelente reparto de FrseSee——— ol I -
pesos logrado en el 15-20 Copa de - T amnd, '”“““"“/
Catalufia, y también su favorable re-  Seccion de los cafiones Hispano-Suiza HS 404 de 20
lacion peso/potencia. mm empleados por los aviones britdnicos Supermari-

ne Spitfire durante la I Guerra Mundial.
Trabajador incansable, como
ya hemos visto por el testimonio de algunos de sus colaboradores, su labor no terminaba al
marcharse a casa. Era alli donde desarrollaba otros ingenios, quiz4 como escape de sus pro-
blemas con la mecanica de sus coches. Es el caso de la bomba de inflar que puso en contacto
a Jean Lacoste con la Hispano-Suiza.

Su tenacidad, labor infatigable e intuicion mecénica le llevd a conceptos tan atrevi-
dos como el mando directo, el motor de aviacion que desarrollaria durante la Gran Guerra
o el servo freno mecanico que logré que los Hispano-Suiza tuvieran mejor frenada, con
diferencia, que ningun otro vehiculo del mundo. Se aproximé con la misma curiosidad a
cualquier ingenio humano, y asi fue el ingeniero considerado idéneo entre los Aliados en la
Gran Guerra para desarrollar un sistema de disparo a través de las hélices de los aviones, di-
sefid un motor-cafién o ya en los afios
treinta perfecciono los cafiones de 20
mm de Oerlikon hasta el punto de
crear unos nuevos, mucho mejores,
mas efectivos y fiables, que fabrico
la misma Hispano-Suiza con patente
propia.

A su muerte, en 1953, Birkigt
habia registrado méas de cuatrocientas
patentes, fruto de su ingenio y su tra-
bajo. Entre ellas se encontraban nue-
vas maquinas herramientas, porque
el suizo no s6lo concebia los nuevos
proyectos, sino que estaba encima en
cada uno de los pasos, creando si era necesario la maquinaria necesaria para lograr su fin.
Para muchos, es quiza el ingeniero mas sobresaliente de su tiempo, siendo asi que algunos
de sus conceptos como el servo-freno siguen vigentes, si bien con otra técnica.

v

Henry Royce, artifice técnico y fundador de Rolls-Royce.

Por su parte, Frederick Henry Royce era el menor de cinco hijos de un molinero de
Alwalton, Huntingdongshire. Nacid en 1863, y su familia, arruinada, se trasladé a Londres
pocos afios después. En 1872 muri6 su padre, y Royce dej6 el colegio tras apenas un afio
para vender periodicos y entregar telegramas. Gracias a la ayuda financiera de un familiar
entr6 como aprendiz en la compaiiia Gran Ferrocarril del Norte. Cuando se le acabo el
dinero, paso a trabajar en una manufactura de herramientas en Leeds, y mas tarde regreso
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a Londres y comenz6 a trabajar en la
Compaiiia de Luz y Fuerza Eléctrica.
En 1884, con apenas veintiun afos,
ya habia ahorrado veinte libras, su-
ficientes para asociarse con Ernest
Claremont, que aporto otras cincuenta
libras, para abrir un pequefio negocio
de fabricacion de accesorios eléctricos
en Manchester. Durante diez afios su
L L s e o 5= negocio prosperd y en 1994 comenzé
Charles Stewart Rolls aport6 capital y un excelente grupo de a fabricar dinamos y grﬁas eléctricas,
clientes que permitio crecer a la firma. un salto que le permitié crecer hasta
convertir su firma en la FH Royce &
Company, una firma de responsabilidad limitada. Para 1899 ésta mut6 en la Royce Ltd, socie-
dad andnima, y ampliar el negocio con una nueva y mas grande fabrica en la misma ciudad.

Fue un mal momento, porque con el estallido de la Segunda Guerra Boer en ese
mismo afio la demanda cayo, a la vez que la importacion de dinamos y gruas de Alemania
y Estados Unidos incrementd notablemente la competencia. A esto se uni6 su fascinacion
por los pequenos aparatos de explosion que comenzaban a recorrer las calles, de modo
que en 1901 adquiri6 un triciclo De Dion, y un afio mas tarde un coche de dos cilindros de
la marca Decauville. Tras usarlos con asiduidad no se sinti6 satisfecho con ellos, apren-
di6 cuanto pudo y los mejord, para acabar creando su propia mecanica. Fue precisamente
en 1904, el afo de fundacion de la Hispano-Suiza, cuando Henry Royce construy6 su pri-
mera serie de tres coches de dos cilindros, que vendi6 rapidamente*?. Uno de sus clientes,

15 H.P. ROLLS-ROYCE 20 HP. ROLLS-ROYCE
CAR. CAR.

15 H.P. **R=R’' LANDAULET.

THREE CYLINDERS.

20 HP. **“R-R' PHAETON DE LUXE.

95 inches bzhind dashEoard. Tyres, 32 x 3} inches.

The Ideal lady’s carriage for use in town and 1' FOUR CYLINDERS.
ccuntry. k Length tehind dashboard 100 inches. Tyres, 34 X34 and 35 %5 inches
THREE SPEEDS FORWARD AND REVERSE. THREE SPEEDS AND REVERSE.
DIRECT DRIVE ON TOP SPEED. DIRECT DRIVE ON TOP SPEED.
Silent and Vibrationless. Fast. Silent. Easy to control.
PRICES : With “ Barker ” side-entrance Tonneau, £650.
With “Barker” Single Landaulet - - £550 Phaeton de Luxe (as above) - - £695.
With *Baiker” Side Entrance Tonneatz = £500 Extra for Brougham Top, with extension: £60.

Catalogo Rolls-Royce de 1905.

223 Georgeano, Nick. “The Beaulieu Encyclopedia of the automobile” Vol 1, London, Fitzroy Dearborn
Publishers, 2000, pp 1356.
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Henry Edmuns, era amigo personal de Charles Royce, otro gran aficionado a los coches,
y le invit6 a probarlo. A pesar de que Rolls era un acérrimo defensor de las mecénicas de
cuatro cilindros o mas, quedé impresionado por la suavidad de funcionamiento del peque-
no Royce 10. Pidi6 a Edmuns que organizara una reunioén con el constructor, y al final de
la misma Rolls se asoci6 con Royce, dando lugar a la legendaria marca.

La nueva firma fue presentada en el Salon de Londres de 1904, aunque en honor
a la verdad se limitaba a un acuerdo comercial, por el que Rolls se comprometia a vender
cuantos coches fuera capaz de construir Henry Royce.

En 1905 la gama fue ampliada con los 15, 20 y 30 HP, de tres, cuatro y seis cilin-
dros, respectivamente. De estos coches se construyeron pocas unidades, concretamente
seis del primero, unos cuarenta del segundo y treinta y seis del tercero. Sirvieron para dar
buena fama a la firma, aunque no sirvieron para que Rolls-Royce lograra destacar de la
competencia. En 1906 Rolls y Royce formalizaron una sociedad al uso en el que tanto uno
como otro aportaban capital para darle a la fabrica el impulso que necesitaba**.

El salto mundial a la fama se dio en el Salon Olympia de Londres de 1906, cuan-
do Rolls-Royce present6 el coche sobre el que se asentd todo su prestigio durante mas
de dos décadas, el llamado 40/50 HP o “Silver Ghost”, un nombre que curiosamente le
dio la prensa, y que la firma no reconocio hasta 1926. De este modelo la revista Autocar,

224 de Castro Vicente, Miguel. “Historia del Automovil. Enciclopedia CEAC del Motor y del Automovil”
Barcelona, Ed CEAC, segunda edicion 1969.
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THE TOURIST TROPHY RULES EXPLAINED.

Founpeo 1895.

Incorporating * The Moter Car”

No. 616, Vol XV. Saturday, Septamber Bth, 1906, Prica 3d.
RnTENS 43 wsrars S Trkssmos

v mis e

Delivery. FRISWELL'S, Albany Street, NW.
o

The FIRST Motor Gar in
Basutoland - NAPIER.

The FIRST Motor Car to
Clrela the Globe—NAPIER.

The BEST YET - NAPIER.
Goylindss with Syncheonised Ignitian.

™ STAR.
THE ALL-BRITIEH CAR.

IT GIVES YOU QUITE A BTART.

8. 7. EDUE, L, 14, Hrw Buringen S Lowden, . | o s Tgnitian.

PR
WALTER GUTMANN.
3, Bury Street, St Mary Aus, London, EC.

Thers is only cne SILENT GEAR.
that is the

WorM DRIVE - DENNIS.

Wolscley & Siddcley Autocars. =.

Grand Stock of Closed Carriages ready for Immediate

Portada de la revista Autocar, decana del
motor en Gran Bretafia, que en 1906 pro-
clamo al Rolls-Royce Silver Ghost “mejor
coche del mundo”.

la de mayor prestigio entre la aficiéon anglosajona,
dijo que era el mejor coche del mundo. Aqui na-
cieron las leyendas de la moneda puesta de canto
en el capot y que no se caia al poner en marcha
el motor... Catapultados al éxito por su creacion,
los dos socios decidieron que dedicarian todos sus
esfuerzos a producir en exclusividad este modelo,
una decision que mantuvieron hasta...!1926;

Asi, Royce dedico sus esfuerzos a ir mejoran-
do poco a poco el 40/50, al que fue acoplando sis-
temas ya probados que Royce perfeccionaba, como
la magneto y luego bobina, frenos delanteros, ilumi-
nacion eléctrica, cambio de cuatro velocidades etc.
Un buen ejemplo del caracter de Henry Royce fue
la incorporacion del servo-freno Hispano-Suiza en
1923, que la firma espafiola montaba desde 1919. El
mecanismo de Birkigt aprovechaba la fuerza de la
caja de cambios para tirar de los cables de los frenos,
logrando con ello lo que hubiera sido imposible con
la sola fuerza del pie. Pero este mecanismo original-
mente solo funcionaba cuando estaban engranadas
las velocidades que permiten al coche desplazarse
hacia delante. Destaca por su simplicidad y rendi-

miento, pero para Royce no era suficiente, asi que después de meses de estudios, y cuando
se decidi6 a montarlo en sus coches — como opcidn — el servo también actuaba al engranar la
marcha atras, a cambio de haberse complicado en una extensa red de varillas, rotulas y meca-
nismos indescifrables para alguien que no esté muy cualificado.

También ocupd su tiempo en dibujar cada plano y supervisar cada instalacion que se
hizo en la nueva fabrica que Rolls—Royce mont6 en Derby, y a reponerse de los problemas de
salud continuos que le causaban sus famosos malos habitos alimenticios.

En resumen, es posible encontrar algunas coincidencias entre estos dos grandes ge-
nios de la mecanica, como su orfandad, pero en casi todo lo deméas son absolutos opuestos.

Birkigt contaba con una sélida formacion técnica antes de empezar a trabajar,
gracias a sus afios de estudio en Ginebra. Royce, por su parte, era un autodidacta, for-

mado asi mismo y cuyo aprendizaje es-

THE WORLDS RECORD FORA NON-STOP MOTOR RUN BROKEN

tuvo marcado por su trabajo de aprendiz
y su afan de perfeccion.

Asi, mientras el caracter de Bir-
kigt lo impulsaba a buscar continuamen-
te soluciones nuevas en todo aquello
que pasaba por sus manos, el de Roy-
ce era el de lograr la maxima perfec-
cion en aquellas al uso. Quiza el mejor
ejemplo sea ver que Rolls-Royce fabri-
c6 su 40/50 HP desde 1907 hasta 1925,

Rolls-Royce publicité acertadamente la durabilidad de

su excelente Silver Ghost.

sin apenas variaciones. En ese tiempo
Hispano-Suiza puso en el mercado no
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menos de 19 modelos diferentes, sin contar los fracasos como los “superhispanos”, y
los diferentes motores de aviacidon que veremos en el siguiente capitulo. Pero ademas,
hemos de considerar que si bien el Rolls-Royce 40/50 HP “Silver Ghost” es uno de
los mejores de su tiempo, no le van a la zaga los Alfonso XIII, el Tipo 30 HP o cual-
quiera de la gama H, que aportaron a la técnica y a la historia del automovil algo mas
que una fiabilidad extraordinaria.

Otro aspecto en el que es facil diferenciar a ambos genios es en su caracter. En
las declaraciones de muchos de los colaboradores de Royce resulta facil encontrar frases
como “temor a mostrarle el prototipo®*”. En las memorias de los trabajadores cercanos
a Birkigt nunca se refleja temor alguno, y es mas habitual encontrar verbos como “char-
lar”, de lo que se desprende que el suizo era mas afable y dialogante. A este respecto
consideramos muy significativo el testimonio de uno de sus colaboradores, Domingo
Anguera, que una de las cartas remitidas a Louis Massuger dice textualmente: “D.
Marcos contagiaba su ac-
tividad a todos los que
trabajaban a sus ordenes, 1 =
mandaba con pocas pala- CARS
bras y se consideraba un =
honor en el trabajo poder ‘
estar a su lado. Una orden
suya se cumplia con toda
rapidez y rivalizando en
hacerla bien, y casi adivi-
nando lo que él queria y
él al mandar lo hacia con
palabra suave y amable
(...) con él se trabajaba a
gusto”??5,  Royce super-
visaba cada lin.ea trazada  nivel mundial, comenzando por el Imperio Britanico.
por sus proyectistas, tanto
en automodviles como en
los planos de la fabrica de Derby, mientras para Birkigt resultaba més sencillo y ne-
cesario delegar, siendo asi capaz de asumir una mayor carga de trabajo y a la vez dar
salida a un mayor nimero de proyectos.

En resumen, ambos fueron las cabezas técnicas de dos de las mejores fabricas
de automoviles y motores del mundo, aunque sus caracteres y su forma de trabajar
o de enfrentarse a los problemas fueron diametralmente opuesta, logrando en ambos
casos resultados espectaculares.

225 de Castro Vicente, Miguel. “Historia del Automovil. Enciclopedia CEAC del Motor y del Automovil”
Barcelona, Ed CEAC, segunda edicion 1969.

26 Lage, Manuel. “Los Manuscritos de Domingo Anguera. Primera crénica de la Hispano Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacion Jorge Jove y CVC. 2014. pp 31.
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10. LOS NUEVOS MODELOS

10.1 EUROPA EN 1914.

Resumiendo la herencia dejada por el siglo XIX podriamos destacar el nacimiento
de Alemania como nueva gran potencia continental, la decadencia de los imperios ruso y
turco, el renacimiento de los paises escandinavos, y el afan colonial desatado de la mayor
parte de las potencias, con Gran Bretaia como arbitro mundial.

Durante la segunda mitad del siglo XIX el equilibrio creado por Otto von Bis-
marck logr6 limitar los conflictos con el resto de las potencias europeas, al aislar a
Francia y mantener Alemania comedidamente alejada del afan colonialista del resto
de los paises. Sin embargo, la llegada al trono de Guillermo II provoc¢ tales enfrenta-
mientos entre el nuevo emperador y su canciller que este Gltimo dimitié en 1890, inau-
gurdndose una nueva etapa de expansionismo germano que en poco tiempo enfrentd a
este pais con Rusia, incremento6 la desconfianza de Gran Bretafa y acabd creando un
acercamiento franco — britanico.

Rusia, por su parte, se Zar Nikolaus und Kaiser Wilhelm |
encontraba con serios conflictos i i
internos. Entre 1902 y 1904 hubo
670 levantamientos de campe-
sinos contra sus sefiores??’. El
domingo 9 de enero de 1905 se
convirti6 en el Domingo San-
griento por la feroz represion, los
disturbios y las huelgas se mul-
tiplicaron, y las desastrosas noti-
cias que llegaban desde el frente
durante la Guerra Ruso — Japone-
sa (febrero 1904 — septiembre de
1905) no contribuyeron en modo  politica imperial, mientras intentaba a atraer a su lado al zar
alguno a calmar los 4nimos. El ~ Nicolas II sin resultados.
motin del acorazado Potemkim
se convirtio en un simbolo del malestar de muchos sectores del ejército, y solo las timidas
reformas aceptadas a regafiadientes por el Zar Nicolas 11 y las del Primer Ministro Stoly-
pin ayudaron a calmar momentdneamente los &nimos. Durante el periodo de 1907 a 1911,
afo en el que Stolypin fue asesinado, la economia creci6 y los disturbios disminuyeron,
sin llegar en ningin momento a desaparecer, igual que las violentas reacciones del poder
imperial, sentando las bases de la revolucion que la Guerra del 14 desencadenaria.

Uno de los “puntos calientes” en este equilibrio de rivalidades fueron los Balca-
nes. La decadencia de Turquia alent6 las ansias independentistas de serbios, croatas y
bulgaros. Tras la guerra habida entre Rusia y Turquia, en 1877, se declar6 la indepen-
dencia de Bulgaria, Serbia, Rumania y Montenegro. Bajo la iniciativa de Bismarck,

227 Marseille, Jaques, y otros autores. “Historia Universal Larousse. La revolucion rusa y la primera
Guerra Mundial”. Barcelona, Spes Editorial. 2005. pp 2894.
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La combinacién entre la
antigua politica de Bismarck y la
agresividad de Guillermo II dio
como resultado el acercamiento
entre Rusia y Francia, primero, y
mas tarde la reconciliacion entre
Gran Bretafia y Francia, patente en
la conferencia de Algeciras. Que-
daban asi conformados dos blo-
ques, que se han dado en llamar la
Triple Entente (Francia, Gran Bre-
tafla y Rusia) y la Triple Alianza (Alemania, Austro — Hungria e Italia), a los que se fue-
ron sumando otros paises a medida que la tension crecia. Como Bismarck habia previsto
“alguna maldita idiotez que pasara en los Balcanes desencadenara la proxima guerra”.
Lo que no podia prever ni el viejo canciller ni ninguno de sus contemporaneos era la
magnitud de ese conflicto.

El asesinato del archiduque Francisco Fernando y su esposa esta
considerado el detonante de la I Guerra Mundial.

En 1913 Europa representaba el 45% de la produccion mundial, y suponia el 58%
de las exportaciones y el 65 % de las importaciones. Tres cuartas partes de la flota co-
mercial mundial era europea. No sélo habia avanzado comercial e industrialmente, sino
en lo social, con las leyes dictadas por Bismarck y las aprobadas por Gran Bretaia, el as-
censo de los partidos socialistas y el fortalecimiento de los sindicatos, que mitigaban los
excesos del capitalismo. Esta corriente de “humanitarismo” se extendi6 a los conflictos
armados, tras la segunda Conferencia de la Haya, celebrada en junio de 1907: 44 Paises
adoptaron 12 medidas entre las que cabe citar el respeto a los prisioneros de guerra, la
declaracion de ciudades abiertas y la instauracion de un tribunal internacional permanente
para castigar a los infractores.

Entre 1912 y 1913 se dieron en los Balcanes una serie de guerras que por un lado
pusieron en juego algunas de las alianzas de las grandes potencias, y por otro acabaron
con el dominio turco de la antigua Tracia. Sin que ninguno de los dos bloques llegara a
intervenir formalmente, la tension creci6 paralela a la produccion de armamento, mien-
tras Francia y Rusia incrementaban los efectivos de sus ejércitos. Alemania acrecent6 a su
vez el namero de sus tropas hasta los 760.000 hombres, previendo ademas llegar hasta los
820.000. En realidad, ninguno de los mandatarios de estos paises, como se verd, deseaba
una guerra contra el resto de las potencias. Pero la espiral belicista desencadenada por el
miedo empujo a todos en la direccion contraria.

Cuando el Archiduque Francisco Fernando fue asesinado, Austria envié un duro
ultimatum a Serbia. El emperador de Alemania, Guillermo II, pidié moderacion a su aliado
temeroso de que el conflicto estallara. Serbia a su vez, acepto cinco de los seis puntos, y
solo puso reparos al ultimo. Sin embargo, la cancilleria austriaca estaba decidida a afianzar
su dominio en los Balcanes y rompio relaciones con Serbia, a la vez que movilizaba su ejér-
cito. Rusia, por su parte, mostro pleno apoyo a Serbia, mientras Francia apoyaba a Rusia.
Gran Bretafia intent6 una mediacion, pero la inercia arrastraba a todos a la guerra, que la
opinién publica esperaba fuera muy breve, aunque inevitable. Guillermo II intenté mediar
con Nicolas II, pero éste como todos los demas se mostr6 inamovible en sus posturas.
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Cada pais tenia sus esperanzas y suefos: los rusos confiaban en su enorme
ejército de 1.200.000 hombres, y en el generalisimo, el Gran Duque Nicolas. Los
alemanes esperaban que la guerra se resolviera como ocurriera 45 afios atrds con
la Guerra Franco — Prusiana. Los franceses, por su parte, esperaban la revancha y
recuperar Alsacia y Lorena. En general, la mayor parte de los habitantes de Europa
tenia la conviccidén de una victoria rapida de su propio pais. En agosto de 1914 ya
estaban todos enzarzados, y tratando de seguir planes prefijados que errores de los
altos mandos o la falta de prevision hicieron fracasar. La Guerra no iba a ser un
conflicto breve.

Tanto Alemania como Francia tenian planes militares para esta guerra: en
el primero de los casos, era el Plan Schlieffen, que preveia lanzar un descomunal
ataque invadiendo Bélgica y atacando Francia por el flanco, un movimiento que
algunos tacticos describieron como “una puerta abriendo Francia, con las bisa-
gras en la frontera con Suiza”. Pese a que el plan germano era muy metddico, la
inesperada resistencia del pequeiio ejército belga retraséd el avance. Por otra parte,
la intervencion de Rusia obligaba a los germanos a luchar en dos frentes, algo que
estaba previsto, pero una gran ofensiva rusa desencadenada con mayor rapidez de la
prevista obligo a desviar parte de su ejército a Prusia, restando fuerzas a la ofensiva
germana en Francia. Los franceses contaban con el Plan XVII, que si bien fracaso
en sus previsiones de dos ataques simultdneos en la linea Verdin—Metz, permitio
una mejor organizacion de las unidades de reserva y una gran eficacia en la utiliza-
cion de la logistica ferroviaria, que a su vez permitié una reorganizacion del frente
tras los primeros desastres militares. Buena parte de éstos estaban ocasionados por
la falta de adaptacion de los mandos militares a la guerra moderna. Muchos de los
soldados franceses aun vestian su viejo uniforme de pantalon rojo y casaca azul, y
alardeaban de la potencia de sus cargas a la bayoneta, que poco o nada tenian que
hacer frente a las modernas ametralladoras.

La vieja caballeria también se mostrd ineficaz, acabando relegada a misiones
de enlace y reconocimiento, antes de que las motos y los coches demostraran ser mas
eficaces también en estos aspectos. Los primeros aviones militares, empleados como
elementos de reconocimiento, aparecieron en los campos de batalla europeos.

En septiembre el ejército aleman se hallaba a 24 kildémetros de Paris, pero la
ofensiva rusa de agosto de 1914 habia obligado a trasladar varias divisiones al este.
El general en jefe francés, Joffre, logro detenerlos en el Marne, en parte gracias a los
vehiculos a motor requisados - los legendarios taxis del Marne — que lograron trasla-
dar cuatro mil soldados en apenas unas horas — Asi frend a los alemanes, aunque las
contraofensivas fracasaron. Asi se establecid un nuevo tipo de guerra, que se convir-
ti6 en un simbolo del sufrimiento gratuito y las carencias tacticas de los militares de
aquellos afios: la guerra de trincheras.

Con este estancamiento de la guerra los alemanes perdieron la iniciativa, y los
franceses todo el norte de su pais, incluyendo las ricas minas de carbon que en este
momento le eran mas necesarias que nunca, obligando a importar grandes cantidades
de carbon y acero tanto de Gran Bretafia como de Estados Unidos. La enorme deman-
da de estos productos ocasion6 a su vez una gran escasez en los paises como Espana,
forzando a empresas como la Hispano-Suiza a tomar medidas cada vez mas drasticas
para mantener la produccion.
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10.2 EL GOBIERNO DE DATO.

La coincidencia de Eduardo Dato y Alfonso XIII en mantener la neutralidad de
Espaia en la guerra que habia estallado result6é una feliz circunstancia para Espaifia.
En el caso del monarca, habia reafirmado su postura tras su gira por Europa en 1913.
Las simpatias de Alfonso XIII se acercaban mas a la Triple Entente, y en los ultimos
aflos, merced al reparto de Marruecos, Espafia se habia acercado a Francia. Durante la
gira, el Canciller alemén, Berchold, le senal6 al Rey espafiol que sus simpatias debian
estar de lado de las monarquias tradicionales, es decir, Alemania y Austro—Hungria.
Alfonso XIII no tuvo reparos en contestarle “que para nosotros esa solidaridad mo-
narquica habia pasado a la Historia, como lo demuestra nuestra guerra de Cuba en
que nadie salio a la defensa de Espana... "**

Tras el rechazo de Alfonso XIII a entrar en ninguno de los bloques encontra-
mos algo mas que simple resentimiento por la falta de solidaridad del resto de nacio-
nes europeas en la Guerra de Cuba. Tanto el Rey como Dato y la mayor parte de los
politicos preeminentes eran conscientes de la debilidad del ejército espafol, y su falta
de medios para hacer frente a un conflicto de las caracteristicas y dimensiones que se
habia iniciado. Dato remitio una nota al Rey tras el consejo de ministros en el que se
reafirmaba la neutralidad espafola, en la que podemos hacernos cargo de la posicion
del gobierno:

“Una vez mas convinimos en que no nos hallamos en condiciones de adoptar
en ningun caso una actitud belicosa, pues aparte de que ella pondria de manifiesto
nuestra falta de medios y preparacion militar para la guerra, colocaria enfrente
del Gobierno no solo a los enemigos de aquellas naciones a las que nos uniéramos,
sino también a los que con ellas simpatizan, pues unos y otros con intuicion admi-
rable son opuestos a una intervencion militar. Con solo intentarlo arruinariamos a
la nacion, encenderiamos la guerra civil y podriamos en evidencia nuestra falta de
recursos y de fuerzas para toda campariia. Si la de Marruecos estd representando un
gran esfuerzo y no logra llegar al alma del pueblo ;como ibamos a emprender otra
de mayores riesgos y de gastos iniciales para nosotros fabulosos? "%,

Incluso Maura aplaudi6 la prudencia de Dato, si bien le advertia de que tal vez
la neutralidad no fuera posible indefinidamente, dada la situacion geoestratégica de
nuestro pais, y le animé a tomar medidas adecuadas para la defensa de puntos como el
Estrecho. Asimismo, era plenamente consciente y asi lo manifestaba, de la oportuni-
dad econdémica que la neutralidad representaba, en caso de lograr mantenerse, por la
eliminacion de concurrencias competitivas en el mercado exterior. “Somos neutrales
porque no podemos ser otras cosa”, escribio Cambo.?°

La neutralidad fue ratificada en Cortes, asi como proyectos urgentes en los que
se incluia la “Ley de Presupuestos”, con las que se fijaban las fuerzas de mar y tierra,
y se incrementaba el gasto militar, beneficiando como veremos a la Hispano-Suiza.

Resulta curiosa la reaccion de los politicos catalanes al estallido de la guerra.
Por alguna razon previeron un desastre de dimensiones colosales, y se adelantaron

228 Seco Serrano, Carlos. “La Esparia de Alfonso XIII”, Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002. pp 335.

22 Seco Serrano, Carlos. “La Esparia de Alfonso XIII”, Madrid, Ed Espasa Calpe SA, 2002. pp 344.

20 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Esparia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA. 2004. pp 404.
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exigiendo créditos del Banco de Espafia, la declaracion de Barcelona como puerto
franco y otras medidas. La promesa de aprobacion del gobierno de algunas de ellas,
especialmente las de exenciones de impuestos para mercancias, desato la ira de los
productores castellanos, dando lugar a un nuevo conflicto con Cataluiia al retractarse
Dato de sus promesas.

Mientras, el gobierno hacia frente a otra crisis muy seria, al fracasar una emi-
sion de bonos del Tesoro. El gobierno necesitaba liquidez para hacer frente a los gas-
tos militares extraordinarios. En esos momentos la mitad del ejército espafiol estaba
en Marruecos y el 80 por ciento del gasto militar se destinaba a los suecldos®!. La
emision tratd de captar 750 millones de pesetas, pero so6lo lograron cubrirse 542. Se
vio en este fracaso un sabotaje de la burguesia catalana y vasca, que trataban de forzar
la dimision de Dato. Sea como fuere, Dato presentod su dimision al Rey y éste abrio
un turno de consulta, en el que las maximas figuras de la politica nacional, incluyen-
do a Maura y Romanones, opinaron a favor de la continuidad de Dato. Alfonso XIII
renovo su confianza en el jefe de Gobierno, y asi termino la crisis.

Espaia trat6 de mostrarse extremadamente prudente en cuanto a los conten-
dientes, y asi, por ejemplo, no se concentraron tropas en los Pirineos, que pudieran
hacer pensar a Francia en un ataque por el sur. No pudieron evitarse en estos prime-
ros estadios de la guerra las diferencias de criterio, como el malestar despertado en
Francia por el acuerdo de paz firmado entre Espana y El Raisuni, cabecilla de los
indigenas en la zona occidental del Protectorado.

La germanofilia de Raisuni y la extremada prudencia del Alto Comisario espa-
flol Gomez Jordana aconsejaban un pardn bélico que no diera pie a la intervencion en
la zona por parte de Alemania.

La apertura de Cortes en noviembre de 1915 supuso un nuevo sobresalto po-
litico. Eduardo Dato consideraba primordial su proyecto de reorganizacion de las
fuerzas armadas. Se encontrd con la oposicion frontal de los socialistas, y lo que es
mas grave, del partido liberal y de todos los cabezas de partido de las minorias par-
lamentarias, que presentaron una proposicion incidental para que pasaran a debatirse
los proyectos econdmicos y dejara para mas adelante el proyecto militar. La respuesta
de Dato, inesperada para la mayoria, fue presentar una crisis de gobierno

10.3. LA EVOLUCION TECNICA EN LA HISPANO-SUIZA

10.3.1 Retorno a los viejos planteamientos

Ya hemos narrado que el fracaso de los “superhispanos” hizo que Birkigt retomara
los viejos esquemas con su nuevo modelo 8-10 HP. Concluido en un tiempo muy breve el
desarrollo de éste, y a pesar de los dos afios de fracasos que Birkigt llevaba a la espalda,
el ingeniero distaba mucho de desanimarse o volverse conservador. Asi, para enero y fe-
brero de 1914 ya estaba trabajando en cuatro nuevos proyectos:

21 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Espariia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA. 2004. pp 412.
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e Tipo 26. Se trataba basicamente de un Alfonso XIII, con las cotas del
nuevo modelo 90 x 180, y distribucion de dieciséis valvulas, o cuatro por
cilindro. Esto, que sin duda seria lo mas llamativo para los aficionados
actuales al automovil, no fue lo mas importante de este nuevo modelo,
sino su cigiiefial de cinco apoyos, con el que Birkigt, finalmente, acab6
por resolver todos sus problemas de bancada, de una vez y para siempre.

e Tipo 27. Desarrollo del pequefio 8—10, pero con cotas internas de 80 x 150
(3.016 cc), con bloque ciego, valvulas laterales y un solo arbol de levas.
Para el 16 de abril ya se encargaron los elementos para su construccion,
aunque apenas se montaron unas pocas unidades siendo reemplazado an-
tes de su lanzamiento por un modelo mejor.

e Tipo 25. Motor muy similar al anterior, pero con 40 HP, pensado para ca-
miones y omnibuses. Al contrario que el Tipo 27, este modelo se mantuvo
durante muchos afios en catalogo por su eficacia y fiabilidad.

o Tipo 29. Trascendental en la evolucion técnica de la marca, hemos resuelto de-
dicarle un apartado en el que veremos que aportaba respecto a sus antecesores.

Es necesario puntualizar que si bien Birkigt habia vuelto a las valvulas laterales
como distribucion de referencia en la mayoria del catdlogo, tampoco los motores estaban
exactamente disefiados como antes de su gran fracaso. Redisend las camaras, montando
valvulas inclinadas a 7 grados, y logrd incrementar el régimen maximo del motor, de modo
que el pequeno 8-10 HP ya lograba 30CV con tan s6lo 1848 cc. Era un rendimiento por litro
mas que notable para la época.

Alfonso XIII al volante de su Tipo 26 de dieciséis valvulas.
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9461

El Tipo 24, u 8-10 HP suponia un paso atras en algunos aspectos, pero era un choche fiable y tuvo un
gran €xito comercial.

A finales de febrero de 1914 Mateu visito la fabrica francesa, y alli pudo presen-
ciar las pruebas de nuevo Tipo 26, viendo con asombro que era capaz de alcanzar los 75
CV. El presidente, con renovada fe en su ingeniero jefe, informaria mas tarde al Consejo
de sus impresiones, informando ademas que este motor no hacia ruidos extrafios, como
los ““superhispanos”. Ante el alentador panorama, incluso ordend fabricar una primera
serie de seis bastidores para propaganda, tan pronto hubieran concluido las pruebas y se
tuviera absoluta certeza de la fiabilidad, y otras dos series de veinticinco para la venta.
Tan entusiasmado se mostr6 Mateu, que incluso dispuso que el utillaje necesario para
construirlos se encargara fuera del propio taller, con el fin de ganar tiempo.
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10.3.2. El tipo 29 y sus ensefianzas: el “mando directo”.

El Tipo 29 resulta muy llamativo, porque demuestra la confianza que Marc Birkigt
tenia en si mismo y en sus logros, y su capacidad para aprender de los errores. Si bien los
cuatro modelos nuevos que exponiamos en el apartado anterior - incluyendo el pequefio
8-10 HP - montaban el viejo sistema de valvulas laterales, en el Tipo 29 Birkigt retorno
a sus experimentos con las valvulas en culata, inventando un concepto mucho mas audaz.
Para este motor el suizo diseld una nueva distribucion en la que el arbol de levas actaa di-
rectamente sobre las valvulas. Estas a su vez cuentan con un véstago grande y hueco don-
de lleva roscados dos platillos destinados a recibir el empuje de la leva y de los muelles.

En palabras de Emilio Polo, “constituye (...) un perfecto método de reglaje. Se
trata de un disernio genial, con la precision de una mecanica de relojeria, y sera la base de
los grandes éxitos posteriores de la Hispano-Suiza”*?. Paradojicamente, no supo aunar
a este excepcional disefio la bancada del Tipo 26, y emple6 la bancada de tres apoyos,
aunque con mejor equilibrado y engrase a presion.

De todos modos, el estallido de la guerra y sus consecuencias paralizaron el de-
sarrollo de este modelo, del que no se llegd a fabricar ninguna serie. En sus estudios
posteriores Birkigt trabajo “los pies de barro” de este gigante para dar lugar a un nuevo
modelo, que logrd aunar definitivamente las virtudes de los grandes Hispano-Suiza de
postguerra: el Tipo 30.

10.4. EL ESTALLIDO DE LA GRAN GUERRAY SUS CONSECUENCIAS
INMEDIATAS.

El inicio del conflicto supuso un varapalo para la Hispano-Suiza, y sobre todo para
su fabrica francesa. El gobierno decret6 la movilizacion general el 1 de agosto, y la mayor
parte de los obreros de la fabrica fueron llamados a filas, obligando al cierre de la factoria
el mismo dia 2 de ese mes.

En la reunion del Consejo de Administracion celebrada el 4 de septiembre Mateu
informo de este cierre, asi como de que Birkigt continuaba con sus estudios “al parecer
con éxito, pero de momento no hay que pensar en nuevos motores hasta tanto no hayan
desaparecido las actuales circunstancias y dificil situacion’*.

En parte, las pérdidas de este cierre se estaban logrando paliar gracias a las de-
mandas militares espafiolas, que estaban generando nuevos pedidos servidos desde La
Sagrera. A este respecto, encontramos la primera nota referente a un pedido de aviacion,
remitido por el general Kindelan, que pedia estudiar dos motores y la fabricacion del
que resultara mejor de los dos. Este es el primer paso de una historia a la que deberemos
dedicar un apartado completo, porque habria de suponer un giro total de la historia de la
Hispano-Suiza. Por otra parte, casi desde el comienzo del conflicto se hizo sentir un grave
problema que debia ir a mas a medida que se prolongaba en el tiempo: la carencia de su-
ministros. El Consejo dejaba constancia de que en “fodas partes de Esparia encontramos

232 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 277.

233 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles . Barcelona, 1913, Tomo IIL, pp 142.
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facilidades”, pero por otra parte se
hizo necesario enviar al Sr Zaracon-
degui a Inglaterra para adquirir co-
jinetes, bujias y otros componentes,
advirtiendo que tal vez se hiciera
necesario encontrar proveedores en
los Estados Unidos.

Esta nota del libro de actas
resulta muy significativa, porque ni
los cojinetes ni las bujias eran com-
ponentes altamente tecnoldgicos o
complicados. Otro cantar eran los

equipos eléctricos, suministrados

hasta entonces por la Robert Bosch La guerra complic6 extraordinariamente el suministro de
componentes imposibles de encontrar en Espafia, como

las magnetos.

alemana, y de los que también se
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La movilizacion militar de Jean Lacoste forzo al sefior Quintero, hombre de con-
fianza de Damian Mateu, a asumir la direccion de la fabrica francesa, que sin tener activi-
dad industrial, ain mantenia deberes y obligaciones con suministradores y compradores.
Por otra parte, ante el forzoso cierre, se encomend6 a Quintero la tramitacion de los
permisos necesarios para trasladar el material y los chasis a medio montar que quedaban
desde Boix-Colombes a Barcelona.

Pese a las relativamente optimistas previsiones del Consejo, en noviembre la
escasez de materiales se hizo tan acuciante que la firma se vio obligada a cerrar la
fabrica dos dias por semana. Por otra parte, a medida que la guerra se complicaba,
especialmente para Francia, comenzd a asomar la posibilidad de militarizacion de
las instalaciones de Bois-Colombes. Damian Mateu puso entonces sobre la mesa una
oferta de la Societé des Moteurs Gnome, un potente constructor de motores de avia-
cidén, para alquilar dicha fabrica en tanto durara el conflicto. Asi se iniciaron unas
negociaciones, enviando la firma francesa a M. Gadoux a Barcelona para establecer
los términos del contrato.

La negociacion no fue muy larga, pero si harto complicada, a la altura de la situacion
que Francia estaba viviendo. Tanto una empresa como la otra trataron de salvaguardar
sus intereses, y dejar firmadas cabalas sobre el posible desenlace del conflicto como de su
duracion. Asi pues, los puntos mas importantes de este contrato eran los siguientes:
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1- Un primer plazo de cinco meses de duracion, salvo que terminara antes el con-
flicto.

2- Un alquiler de 24.000 francos mensuales

3- Se estableci6 el compromiso de contratar preferentemente a los obreros de la His-
pano-Suiza que estuvieran disponibles®*.

El Rey estaba preocupado por los acontecimientos, pero por otra parte no se le escapa-
ban las oportunidades que la neutralidad ofrecia. Asi se lo hizo saber a Mateu en el curso
de una entrevista, cuyo contenido no dudo el presidente en trasladar al resto del Consejo.
Desde el punto de vista de Alfonso XIII, la Hispano-Suiza debia estar preparada para una
produccion mas amplia de motores, tanto para coches y camiones como para aviacion.
Estudiada la situacion, la mayor parte de los integrantes compartian esa opinion, pero
también coincidian en los problemas que impedian el incremento de produccion: no s6lo
las restricciones en elementos y materias primas, sino también en maquinaria y herra-
mienta. La conclusion era que a pesar de los escasos meses de guerra transcurridos, todo
el sistema de importaciones y exportaciones de la empresa se habia desbaratado.

La firma, a pesar de las dificultades, trataba de seguir adelante, para impedir la pa-
ralizacion de La Sagrera. A estas alturas, el problema de las magnetos Bosch era el mas
acuciante. Se trata de un componente complejo, que no muchos productores estaban en
condiciones de fabricar. Asi que el Consejo recurrid a sus socios y amigos de Madrid,
Francisco Aritio y el Conde de Maceda, para que lograran interesar al Gobierno y a la
embajada alemana de modo que se lograra importar una remesa. El plan era lograr un
permiso especial del Gobierno aleman para esta importacion, incluyendo dos magnetos
para motores de aviacion, puesto que Dufour estaba ya trabajando en los motores soli-
citados por Kindelan.

La gestion finalmente tuvo €xito, y a primeros de diciembre la Robert Bosch co-
munico que tenia preparada una remesa de cien magnetos, aunque la inica manera de
enviarlas era hacerlo a través de Italia. Ademas, dadas las circunstancias, la firma teutona
exigi6 el pago por adelantado, sumando el importe 17.992 marcos**. Sin otras opciones,
el Consejo efectuo el pago, y envid a un empleado de confianza de la casa para la recep-
cion del envio y su traslado a Barcelona.

También, y tras arduas gestiones, se logr6 la autorizacion del gobierno francés
para el envio de los chasis a medio montar que estaba en Bois-Colombes, y a lo largo de
este mes de diciembre comenz6 a llegar una remesa de bastidores del Tipo 26. Ademas
de este material, llegd a Barcelona Marc Birkigt, siendo la primera tarea que se le enco-
mendo la reorganizacion de la fabrica para adecuarla a la naturaleza de los pedidos que
estan llegando. Dado que los vehiculos industriales estaban ganando peso, gracias a los
pedidos militares, se organizé un equipo dedicado en exclusiva a este género de aparatos,
mientras otro equipo continuaba con la produccion de automoviles.

Damian Mateu era una vez mas muy consciente de la situacion, y asi lo hizo saber
a sus directores técnicos a lo largo de una reunidon que mantuvo con ellos. Por un lado,
estaba convencido de que en los siguientes meses todo cuanto fueran capaces de fabricar

234 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 292.
2% Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 277.
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seria vendido inmediatamente. Pero por otro lado, las dificultades de suministro eran cada
vez mayores. Al término de la reunion solicité a Dufour que se trasladara a las fabricas de
Beasain, en Guipuzcoa, para asegurarse el suministro nacional de metales. Para concluir,
y en base a los materiales inventariados, se elabord un plan de fabricacion de vehiculos
para 1915. Se previ6 la siguiente produccion:

100 chasis tipo 8-10 HP turismo

150 chasis tipo 15-20 turismo

25 chasis tipo 15 HP Omnibus o camion
85 chasis 30 HP turismo

100 chasis 30 HP 6mnibus

50 chasis 40 HP 6mnibus

Se trataba, como puede verse, de un plan prudente, en el que se contaba ya con
dificultades para mantener una produccion. Contando Uinicamente con La Sagrera y sus
reservas, no se podia aspirar a mucho mas. El balance econémico de 1914, que seria ex-
puesto a los accionistas varios meses mas tarde, continuaba siendo bueno a pesar de los
varapalos sufridos, especialmente el cierre de Bois — Colombes. Los beneficios ascendian

a 236.949,82 pesetas.
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11. LA HISPANO-SUIZA EN LOS COMIENZOS DE LA
GRAN GUERRA

11.1. ANTECEDENTES DE LA AVIACION EN ESPANA.

Los antecedentes de la aviacion hemos de buscarlos en la llamada aerostacion, es de-
cir, el uso de globos. Desde que este ingenio surgid, no se escapd a los militares las ventajas
que éste ofrecia para la observacion. La primera prueba de un globo en nuestro pais se realizo
en 1792 en Segovia, ante el Rey Carlos I'V. Sin embargo, las circunstancias hicieron que el uso
de globos se pospusiera mucho tiempo, hasta 1884, fecha en la que se cre6 el Servicio Militar
de Aerostacion, perteneciente a la IV Compaiiia del Batallon de Telégrafos de Ingenieros.

El primer avion no volo hasta 1903, cuando los hermanos Wilbur y Orville Wright
hicieron un corto vuelo a bordo de un primitivo aparato. Se trataba de la primera vez que
se lograba volar con un aparato mas pesado
que el aire. Los avances de los Wrigth, funda-
mentalmente el control del viraje mediante el
alabeo, hizo posible que la aviacion se expan-
diera muy rapidamente, sobre todo en Francia,
el pais que, como hemos sefialado a menudo,
mas interés despertaba la técnica. Alli, perso-
najes como Santos Dumont perfeccionaron en
poco tiempo el avion, abriendo posibilidades
inverosimiles una década atras.

Mientras tanto, en Espafia personajes
como Pedro Vives y Alfredo Kindeldn habian
hecho avanzar la aerostacion militar. Tanto
uno como otro realizaron numerosos viajes al
extranjero y se empaparon de los avances téc-
nicos que se lograban. Kindelan logro6 el titulo
de piloto de dirigible en 1901, y particip6 en
las dos ediciones de la Copa Gordon Bennet
dedicadas a estos ingenios, logrando un tercer :
y un cuarto puesto, sucesivamente. Por su par-  Pedro Vives fue uno de los més decididos

te, Pedro Vives estreno el dirigible “Espafia”, impulsores de la aviacion en Espafia, y uno de
una creacion fruto de su empefio personal, en  los primeros pilotos.

su vuelo inaugural por el cielo de Madrid en
1909. En 1910 logré en Francia el titulo de ob-
servador de aeroplano, y ese mismo afio fue
puesto al mando del primer campo de aviacion,
establecido en la Academia de Ingenieros de
Guadalajara. Su fe en la utilidad de los avio-
nes le llevd a conseguir el establecimiento de
aerodromos militares en Africa y la formacion
de la primera escuadra de combate espafiola,
cuyos ¢€xitos en la campafia militar de Ceuta
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no ha sido suficientemente valorados con posterioridad, marcando hitos como el posible
primer bombardeo de la historia. En aquellos afios se mostrd especialmente preocupado
por la formacion de personal altamente cualificado, asi como por el desarrollo de una
industria nacional aeronautica competitiva.

Pero no todo el desarrollo aeronautico nacional podemos atribuirlo al afan militar
de estos personajes. Ya en 1908 se cre6 en Barcelona la Asociacion de Locomocion Aé-
rea (ALA), agrupadora de un grupo de personas interesadas por el nuevo invento y sus
posibilidades, incluyendo las ludicas. Para 1910 esta asociacion organiz6 un vuelo sobre
territorio nacional, a cargo del aviador francés Julien Mamet, que para ello empled un
aeroplano Bleriot impulsado por un motor Anzani de 25 CV. El lugar elegido fue el hipo-
dromo de Casa Antlnez, y tuvo tal éxito que durante los siguientes dos afios se sucedieron
estos vuelos demostrativos sin que decayera el interés.

En 1910 se produjo el primer encuentro de la Hispano-Suiza con la aviacion,
de modo accidental y sin que tuviera inmediata continuidad. Durante la demostracion
de los pilotos Poillot y Gaudart con aviones Voisin, el segundo de ellos sufrié un ac-
cidente que dejo seriamente dafado el aparato. La reparacion le fue encomendada a la
Hispano-Suiza, ya que se consideraba que tenia las mejores instalaciones y el personal
mas cualificado de Barcelona. La firma acept6 el reto, y el trabajo desarrollado se cali-
fico entonces de impecable.

Mientras tanto, otros espaiioles trabajaban incansablemente en el desarrollo de
una aviacioén propia, aunque sin contar con otro apoyo que su perseverancia y sus in-
gresos propios. Uno de ellos era Luis de Acedo, un topografo que ya en 1911 construyo
sus primeros aviones y fundd una escuela de aviacion en Getafe. En 1914 construy6 un
avion con motor de 70 CV que fue puesto a prueba en el aerodromo de Cuatro Vientos
en competencia con otro aeroplano disefiado por La Cierva, el insigne ingeniero creador
del autogiro. En esta ocasion la suerte se decantd por Acedo, ya que su avion pilotado por
Heraclio Alfaro vol6 muy bien, mientras el de su rival no logré despegar®®.

Esto le valié una entrevista con Alfonso XIII, durante la cual expresé su firme
conviccion de que Espafia necesitaba una fabrica de aviones propia, y para ello era me-
nester contar con motores de aviacion espafioles, de modo que la manufactura de aviones
no sufriera dependencia del exterior. Contaba el mismo de Acedo que el Rey le contestod
“/Pues es verdad, voy a decirle a La Hispano que haga uno;”. No podemos afirmar que
esto es rigurosamente historico, aunque de Acedo le repiti6 asiduamente en las muchas
entrevistas que concedio a lo largo de su vida.

Sea como fuere, en 1914 la Hispano-Suiza recibio la visita del Infante de Orleans,
D Alfonso de Orleans y Borbon. El primo del monarca era ya un destacado aviador, y
en el curso de esta visita, mientras le mostraban el departamento de pruebas, en el que
Birkigt trabajaba en el proyecto del nuevo Tipo 30, soltd tranquilamente “Dice mi primo
que por qué no hacen Vds. Un motor de aviacion”’. Mateu mir6 a Birkigt, y éste, tras un

’

encogimiento de hombros dijo simplemente “/Si Vds lo mandan; .

Seglin Manuel Lage, tras la laconica respuesta del ingeniero se escondia un largo
tiempo de estudio previo sobre motores de aviacion:

236 4BC de 29 de febrero de 1963. pp 16.
37 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial, 2003. pp 24.
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Luis de Acedo sugirio al Rey la necesidad de contar con un motor espaiiol de aviacion. En la foto, sobre
una de sus creaciones.

“Ahora podemos ver que la despreocupada respuesta de Birkigt correspondia a la
seguridad de responder sobre algo que ya llevaba un tiempo dando vueltas en su cabeza
vy de lo que probablemente existian ya algunos diserios preliminares %%,

Abundando en la informacion facilitada por Lage, los indicios de este misterioso motor
aparecen ya en la memoria de la empresa de 1912, leida en la Junta General ordinaria de 1913:

“Otros proyectos acaricia este Consejo para el porvenir, pero lo lejano de su rea-
lizacion nos obliga hoy por hoy a pasarlos en silencio, limitandonos tan solo a deciros
que entre tales proyectos no deja de figurar en el lugar preferente que podéis suponer, el
de construir motores para aviacion respecto de los cuales, tal vez el aiio proximo tenga-
mos la satisfaccion de ser mas explicitos en la presente ocasion %

Al afo siguiente no se expuso nada respecto a estas intenciones, de modo que he-
mos de suponer que el proyecto permanecid “congelado” debido al desbordante trabajo
que hubo de afrontar Birkigt. An asi, esta escueta nota nos permite suponer que a estas
alturas Birkigt no partia de cero, y que contaba con nociones avanzadas del modo de fun-
cionamiento de un motor de aviacion, en realidad bastante diferente al de un automovil.

De cualquier modo, quizé sea necesario tomar estas afirmaciones con cierta pre-
caucion, toda vez que en las Actas del Consejo de Administracion no se encuentra nada
con fecha tan temprana, y resulta dificil creer que Birkigt como creador y Mateu como
complice no informaran al resto de los directivos de la firma.

28 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp 27.
239 Jbidem.
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Aunque también cabe la posibilidad de que Birkigt simplemente hubiera bocetado
algo, como tantas veces hacia, y hubiera compartido sus inquietudes con su amigo y so-
cio. En cualquier caso, lo que esta claro es que no habia nada definitivo en 1914.

11.2 EL ENCARGO DE KINDELAN.

Como ya hemos resefiado antes, en septiembre de 1914 el Consejo de Adminis-
tracion de la Hispano-Suiza dejaba constancia en su Libro de Actas de haber recibido el
encargo directo del capitan Kindelan de estudiar dos motores que ¢l mismo entregaba
para copiar el que mejor rendimiento tuviera.

Sin embargo, la cosa no quedaria solo en eso. El jefe del Servicio Aerondutico en
aquel momento, el coronel Vives mantuvo una reunién en Madrid con un representante
de la Hispano—Suiza, Lopez Zaracondegui, preocupado por el corte de suministro de
motores y recambios Mercedes que estaban empleando muchos de los aviones espafioles.
Poco mas tarde, el 26 de octubre, acudi6 a Barcelona y se reunio6 con el Consejo de Admi-
nistracion de la firma, concluyendo que enviaria uno de cada tipo de motores en servicio
con los que contaba la aviacion espafiola, para que los técnicos de la firma estudiaran los
puntos fuertes de cada uno, y desarrollaran una nueva mecanica propia que reuniera sus
ventajas.

Los motores remitidos a La Sagrera fueron los siguientes:
e (Gnome de siete cilindros en estrella, con 50/80 CV
e Rhone de nueve cilindros en estrella, con 80 CV
e Renault V8 refrigerado por aire de 70 CV
e Austro — Daimler refrigerado por agua de 90 CV
e Mercedes D-I refrigerado por agua de 100 CV

El interés del ejército en este proyecto hizo que enviara también para colaborar con
Birkigt a Luis Sousa Peco, teniente de la Aeronautica Militar, y al maestro mecanico Joa-
quin Quesada Guisasola, especializado en la reparacion y puesta a punto de los motores
empleados en la aviacion espafiola. Los dos primeros motores llegaron a Barcelona en
agosto de 1914, y los otros tres a primeros de septiembre. Continuando con la tesis de
Lage, segun ¢l Alfonso XIII tenia la idea de que la Hispano-Suiza debia obtener la licen-
cia de Mercedes para construir los D-I, entonces los mas potentes y avanzados.

Y al parecer, durante los primeros momentos se tendio a seguir esa idea. Pero no tardo
Birkigt en convertirlo en un proyecto personal, dandole la vuelta por completo.

En septiembre Birkigt atin se encontraba inmerso en las pruebas de su nueva meca-
nica para coches, el Tipo 30, que arrojo unos resultados verdaderamente asombrosos (60
CV al freno, con apenas 2.952 cc), resultando una evoluciéon muy perfeccionada del Tipo
29. Asi, en octubre el departamento de disefio se encontrd inmerso en el proyecto del Tipo
31, nombre con el que fue bautizado el motor de aviacion.
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11.3 BIRKIGTY SU PRIMER MOTOR DE AVIACION. PRESUPUESTOS
Y DESARROLLO

Frente al resto de motores con configuracion de cilindros en serie o en estrella, el
ingeniero suizo eligid una disposicion de ocho cilindros en V, que en realidad le permitia
emplear dos bloques de cuatro cilindros relativamente similares a las de los automdviles.
Otras razones aducidas para ello fueron que asi podia montar un cigiieial con todas las
mufiequillas en el mismo plano y de este modo resultaban de mas facil forja y mecaniza-
cion, y ademas, el V8 ofrecia menor superficie frontal que un motor en estrella y resultaba
mas corto y compacto que un motor en linea.

El primer prototipo contaba con unas cotas internas de 120 x 120, es decir, lo que los
técnicos llaman “cuadradas”, y que permite una mayor facilidad para lograr un régimen
de giro més alto. En realidad sorprende esta eleccion, porque Birkigt ya habia ensayado
en los coches en 1906 esta solucion abandonandola rapidamente. Y también porque las
hélices de los aviones limitaban el giro a un méximo de 1.500 rpm, muy inferior al lo-
grado en el Tipo 30, que alcanzaba con facilidad las 2.800 rpm a pesar de contar con una
carrera muy larga (130 mm) para un didmetro de piston de tan s6lo 80 mm.

En cualquier caso, donde Birkigt pensaba dar la batalla a sus competidores era en el
peso y en la potencia. El primero resultaba un problema desde los comienzos de la avia-
cion, por motivos obvios. Al igual que en los automéviles, para lograr mayor potencia se
incrementd gradualmente la cilindrada, creando motores de un tamafio mas y mas grande,
y por tanto mas pesado. Pero en el aire la relacion peso/potencia resultaba especialmente
delicada, obviamente mucho mas que en los coches. Por otro lado, ya hemos visto que
Birkigt trabajaba desde tiempo atras en lograr incremento de potencia mediante solucio-
nes bastante mas adelantadas que un simple incremento de la cilindrada, y sus especta-
culares resultados con las camaras de explosion de los “superhispanos”, o la distribucion
multivalvulas de los Tipo 26. No era el tnico ingeniero que seguia este camino, y otros
adelantados como Etore Bugatti o el espafiol Wilfredo Ricart habian logrado resultados
muy destacados con soluciones similares.

Asi pues, y siguiendo las instrucciones, Birkigt habia estudiado el motor D.I de
Mercedes, pero no tardd en desecharlo como modelo a seguir. Eso no quiere decir
que algunas de las soluciones mecénicas
aportadas por el propulsor teutéon no le
sirvieran de inspiracion, como el accio-
namiento exterior del arbol de levas. Sin
embargo, el motor que Birkgit termin6
de proyectar en noviembre de 1914 poco
o nada se parecia a cualquiera de los que
se estaban construyendo.

La solucion técnica que mas llama
aun hoy la atencion son los bloques de
cilindros. En aquellos afios los bloques
en motores refrigerados por aire no se po-
dian fundir en hierro, como se hacia en
los coches, debido al enorme peso que
estos bloques hubieran aportado al con-
junto. En el caso del Mercedes D-I, por
ejemplo, montaban cilindros de acero
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Diferentes imagenes del motor de aviacion Tipo 31, desarrollado en un tiempo récord.

ciegos a los que se soldaba exteriormente la camisa del agua. Esto obligaba al montaje
independiente de los cilindros e impedia el montaje de un arbol de levas en culata, que
Birkigt estaba decidido a incluir en su motor, tras el éxito logrado en los tipos 29 y 30.
Asi pues, el suizo disefid cilindros independientes atornillados al carter, pero unidos en
la parte superior por un bloque — o culata — que incorporase la distribucion, es decir, las
valvulas y el arbol de levas.
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En sus primeros disefios la refrigeracion por agua so6lo alcanzaba una parte de los
cilindros, la correspondiente a la cdmara de explosion y el alojamiento de las valvulas,
aunque a medida que avanzaban las pruebas se vio la necesidad de extenderla a todo el
cilindro. Asi naceria, poco después, el bloque de aluminio con las camisas de acero nitru-
rado, un adelanto técnico que ha perdurado hasta nuestros dias.

Durante el desarrollo del motor Birkigt trabajé, como era su costumbre, a marchas
forzadas, corrigiendo segun avanzaba los problemas que iban surgiendo. El primer siste-
ma de montaje de los cilindros, a presion calentando el bloque, demostr6 falta de estan-
queidad, por lo que decidio roscarlos, aunque para ello fue necesario crear una maquina-
herramienta que ¢l mismo disefo.

Segun los testimonios de sus propios colaboradores, incluyendo a Domingo Anguera,
que se ha mostrado como una de las mas fiables fuentes, los mayores problemas para
Birkigt llegaron de las aleaciones de materiales ligeros, muy poco desarrollados entonces.
Segun Anguera, la primera prueba del Tipo 31 se efectu6 el 24 de enero de 1915 — en ape-
nas cuatro meses tras el inicio de los estudios — en el freno dinamométrico 231:

“La primera prueba que se efectuo fue de pocos minutos de funcionamiento del mo-
tor por gripaje de émbolos de aleacion de aluminio. El determinar la clase de material
a emplear para los émbolos y culatas fue uno de los problemas que se le presentaron a
D. Marcos. Tuvo un buen colaborador en un antiguo fundidor, ya conocido desde que
D. Marcos construyo sus primeros motores en Barcelona, el ingeniero D. Miguel Grau,
industrial duerio de unos talleres de fundicion, y con gran experiencia en la misma, que
puso a disposicion de D. Marcos.

Se efectuaron ensayos con diferentes aleaciones, se modifico la estructura de los
modelos hasta conseguir la fundicion de las piezas modeladas con las caracteristicas
necesarias para efectuar el trabajo a que estaban destinadas. Una caracteristica muy
destacada en D. Marcos Birkigt era su gran actividad para llevar a término rapidamente
sus estudiados nuevos tipos de maquinas en curso de pruebas. Se dio el caso de estar fun-
cionando un motor en plan de prueba experimental para saber el resultado de un juego
de émbolos y ya tener previstos otros tres juegos de émbolos con otras caracteristicas y
en diferentes fases de fabricacion, para con ellos efectuar pruebas a continuacion de los
que se probaban en aquel momento. En un caso se probaron tres juegos de émbolos de
caracteristicas diferentes en menos de 24 horas y con el mismo motor”**

Continuando con los problemas de aleaciones, cuando la fundicion de la culata de-
mostrod ser lo resistente y adecuada que Birkigt queria, también resulto ser excesivamente
porosa, un problema de dificil solucion. Cuenta la intrahistoria que el ingeniero suizo lo re-
solvid contemplando un cenicero mientras fumaba. En efecto, el esmalte que lo recubria era
altamente resistente al calor, asi que decidi6 esmaltar las culatas por dentro y por fuera. En
las primeras pruebas los resultados no fueron lo esperado, debido a que la capa de esmalte,
muy gruesa, retenia el calor y dificultaba la refrigeracion. Finalmente hizo traer de Paris un
esmaltador profesional de gran nivel, que logré dar estanqueidad a las culatas con un esmal-
te muy fino, que ademas daba un acabado negro brillante de gran calidad.

Pensando en la méaxima fiabilidad posible, Birkigt duplicé buena parte de los com-
ponentes que podian fallar, como los muelles de las valvulas y el encendido — magneto y

240 Lage, Manuel. “Los Manuscritos de Domingo Anguera. Primera cronica de la Hispano Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacion Jorge Jove y CVC. 2014. pp 92.
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bujias - . En las primeras pruebas fue necesario emplear magnetos de automévil, aunque
rapidamente fueron sustituidas por las Bosch HL-8 llegadas desde Italia. Posteriormente
emplearon las suministradas por Vitrix y Dixie.

La primera prueba real de potencia tuvo lugar el 17 de febrero de 1915. Tan sélo pu-
dieron emplearse los cuatro cilindros de la bancada izquierda del motor, debido a que la
Hispano-Suiza no disponia de ninglin banco de potencia para motores de mas de 100 CV.
El resultado fue un rendimiento de 71 CV a 1.500 rpm, muy superior a los obtenidos por
cualquiera de la competencia.

Tanto la Corona como el Ejército, y el mismo Gobierno, seguian los progresos de la
Hispano-Suiza con gran interés. En estas fechas Mateu se traslad6é a Madrid, en visita al
monarca, y durante una reunion con éste y el coronel Vives le mostré los planos del motor
e informo de los progresos logrados. Tanto uno como otro se mostraron entusiasmados y
animaron al empresario a iniciar la fabricacion. Mateu, a su regreso a Madrid, inform¢ al
Consejo una vez mas, y advirtio la preocupacion del Gobierno y del Ejército por estar en
condiciones de defenderse:

“S.M. manifesto la conveniencia de que se trabajase mucho, pues si bien no se pen-
saba ir a la guerra, no obstante es preciso estar preparados para cualquier contingencia
que nos obligasen a introducir, a fin de conservar nuestra neutralidad.

También indico que este ario el ejército necesitaria mas de cien camiones, y que se ha
de procurar que esta sociedad lo haga todo, incluidos los motores de aviacion, para no
tener que adquirirlos en el extranjero "

Para el 26 de febrero, viendo los resultados y el excelente funcionamiento del prototi-
po, el Consejo aprob6 la manufactura de una primera serie de seis motores. Sin embargo,
Birkigt continuaba trabajando incansablemente en busca de un mejor rendimiento, de
modo que a lo largo de un mes continud variando los pistones y probando nuevas com-
binaciones de segmentos (cuatro, seis y hasta ocho) y aleaciones. Tras duras pruebas en
banco con la bancada derecha se lograron 78 CV a 1.550 rpm.

Paralelamente, y comoquiera que la fabrica no podia fiar todo a los motores de avia-
cién - aun no sabian el impacto que llegarian a tener — se dio la orden de iniciar la ma-
nufactura de los automdviles Tipo 30, los primeros comercializados con la avanzada dis-
tribucion de “mando directo” que tanto tiempo llevaba rumiando Birkigt y que también
montaba el motor de aviacion. Las dificultades para conseguir materias primas se hicieron
una vez mas patentes, y como resefia Domingo Anguera en una de sus cartas

“El primer Tipo 16 T (motor Tipo 30) se entrego en diciembre de 1916, pues la Gue-
rra Europea no permitia normalmente los materiales o grupos como magnetos, dinamos,
baterias, bujias que en aquellos tiempos no se fabricaban en Esparia con garantia, y
hasta que no se recibieron desde Norteamérica pasaron algunos meses’*”

Continuando con el motor de aviacion, no fue hasta el 23 de marzo cuando se pudo por
fin poner a prueba el motor completo, y el resultado fue que lograron 150 CV a 1.550 rpm.

2 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anonima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1915, Tomo 3, pp 171.

222 Lage, Manuel. “Los Manuscritos de Domingo Anguera. Primera cronica de la Hispano Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacién Jorge Jove y CVC. 2014. pp 92.
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A estas alturas ninguno de sus competidores habia llegado tan lejos. Los 150 CV se
habian logrado con un peso de tan sélo 143,522 kg en seco. El motor que en principio
le habian sugerido que copiara, el Mercedes DI, rendia 100 CV con un peso de mas de
200 kg. Todo esto se habia logrado en un plazo de apenas seis meses, con la fabrica ocu-
pada en los pedidos civiles y militares, restricciéon de materias primas y componentes y
carencia de aparatos especificos y laboratorios de materiales para lograr una mecanica de
avion. Un logro al alcance de muy pocos.

11.4. LOS PRIMEROS PASOS DEL TIPO 31.

Tras las primeras pruebas con éxito del T31, Birkigt hubo de viajar a Francia durante unos
dias. En buena medida, este viaje estaba motivado por la necesidad de recuperar el material de
Bois—Colombes, que iba llegando con desesperante lentitud. Por otro lado, se encarg6 a Quin-
tero, que aun continuaba en Paris, gestionar ante el Gobierno francés una solicitud para que
autorizara a la Hispano-Suiza importar trescientos radiadores de la casa Miravet y quinientas
toneladas de acero de las acerias de Chatillon y Finmimg.

Los problemas de suministros eran cada vez mas acuciantes, hasta el punto de que la His-
pano-Suiza habia enviado una circular a sus agentes, a finales de febrero, en la que ordenaba
que no se aceptaran mas pedidos del Tipo 810 HP, porque resultaba imposible construirlos.
Se inicid una serie de cincuenta chasis, que apenas bastaban para satisfacer los compromisos
adquiridos. Construcciones Metalicas Beasain, que fabricaba los largueros de los bastidores,
tampoco estaba cumpliendo las entregas pactadas.

A su regreso el 26 de marzo, Birkigt informé al Consejo de la gran preocupacion de la
Aeronautica Militar francesa por lograr un motor de aviacion capaz de rendir entre 120 y 200
CV, para hacer frente a los aviones alemanes, que se estaban mostrando netamente superiores.
A este respecto, la Administracion habia cursado peticiones tanto a las firmas especializa-
das — Gnome, Rhone, Salmson o Anzani — como a los constructores de coches y vehiculos
industriales, como Peugeot, Renault, De Dion — Bouton, Bugatti... je incluso a Despujols, el
fabricante de motores marinos;.

Birkigt trasmitio esta informacion porque en realidad el Tipo 31 se adaptaba perfectamen-
te a los requerimientos, y ademas estaba convencido de la superioridad de su creacion. Asi,
durante el transcurso de esta reunion propuso la dedicacion exclusiva de la fabrica de Bois-
Colombes a la manufactura de los motores de avion, dado que estaba muy cerca el fin del
primer plazo de arriendo a la Gnome.

Seguidamente expuso las ventajas sobre los motores de la competencia, que habia estudia-
do en detenimiento, convenciéndose cada vez mas de la superioridad del suyo. Su conclusion
era que si eran capaces de interesar a la Aeronautica francesa, mientras durara la contienda
venderian cuanto fabricaran y al precio que quisieran, una oportunidad que sin duda pasaria
en cuanto llegara la paz, o bien si dejaban que la competencia se les adelantase. En todo ello
estuvo de acuerdo Mateu, ya que en cierta forma Birkigt expresaba lo que el mismo estaba
pensando desde tiempo atras.

A todo esto se sucedian los acontecimientos, incluyendo una vista en persona del coronel
Vives para contemplar de cerca el Tipo 31. El militar también hubo de acercarse a la Elizalde,
para trasladarle el interés del ejército en que desarrollara una mecénica de aviacion. Vives era
consciente del gran logro de la Hispano-Suiza, pero por un lado como funcionario no debia
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El motor Hispano-Suiza Tipo 31 fue probado por primera vez en un avion espainol, el “Flecha”, disefiado
por Barron. El Rey asistio a la prueba.

mostrar favoritismo alguno, y por otro para los intereses espafioles resultaba muy interesante
contar con mas de un suministrador competente.

A primeros de abril Damian Mateu fue de nuevo llamado por Alfonso XIII, y en esta
ocasion se hizo acompafiar por Marc Birkigt. La intencion del Rey era subrayar su interés en
incrementar las dimensiones y posibilidades de la Hispano-Suiza, que “debe ser convertida a
la manera de la casa alemana Krupp, fabricando material de guerra, cartucheria, etc, ade-
mas de la fabricacion de vehiculos ™*#. Tal era su interés que incluso se comprometio a lograr
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¢l mismo la financiacion para desarrollar este salto empresarial. También mostrd un gran in-
terés por el motor de aviacion, y advirtié que su deseo era que Espafia fuera la primera nacion
dotada con tal mecanica. Sin duda el monarca estaba informado de las virtudes del Tipo 31,y
temia que se vendiera su disefio a cualquier nacion interesada.

A su regreso a Barcelona Mateu informo al Consejo del contenido de la reunion. Durante
la misma el consejero Sold expreso6 su satisfaccion por el interés regio, pero también puso
sobre el tapete las dificultades a las que se estaban enfrentando solamente para mantener en
funcionamiento la fabrica, aunque so6lo fuera por la carencia de suministros. Mateu replico
que era preciso hacer cuanto fuera necesario por estar a la altura, al menos en lo referente a
vehiculos industriales y motores de aviacion, dado que las necesidades del pais eran las que
eran, y de no hacerlo ellos, otros competidores, tal vez extranjeros, acabarian por satisfacerlas.
Tras una amplia discusion se acordo esforzarse en todo lo posible en las areas que ya estaban
inmersos — vehiculos y motores de aviacion —y estudiar por otro lado la posibilidad de fabricar
armamento y municiones.

El interés despertado por el motor comenzaba a trascender los estamentos militares, como
demuestra una visita del Conde de Romanones, expresidente del Gobierno, que vino a La Sa-
grera el 15 de abril de 1915 para conocer las instalaciones y los progresos de la mecéanica de
aviacion. Tres dias mas tarde fue el mismo Presidente del Gobierno, Eduardo Dato, quien hizo
acto de presencia, asistiendo incluso a una de las pruebas realizadas al Tipo 31.

Durante esta visita el gobernante comenté con Damian Mateu la posibilidad de que la
Hispano-Suiza ampliara sus actividades al armamento y a la municion. Esta conversacion
venia a recalcar la mantenida con Alfonso XIII apenas un mes antes, y en parte demuestra la
preocupacion del gobierno por las deficiencias de suministros militares, en buena medida da-
dos por la dependencia externa. Un aspecto este que consideramos debemos repasar, siquiera
someramente, en el apartado siguiente.

El 11 de mayo se reuni6 el Consejo para determinar, vista la viabilidad del motor, una ofer-
ta industrial. Antes de cerrar detalles aguardaron a la primera prueba de resistencia, que tuvo
lugar al dia siguiente, y en el que el motor funcion6 durante doce horas sin presentar problema
alguno, registrandose 163 CV a 1600 rpm. A esta prueba asistio el coronel Vives. Y pocos dias
después vinieron a La Sagrera el capitan Barron, aviador e ingeniero jefe de los talleres de
Cuatro Vientos, y Juan Pombo, otro célebre aviador espafiol.

El primer vuelo de un motor Hispano-Suiza llegd el 27 de julio de 1915 en Cuatro Vientos.
Habia sido montado en un avién Flecha, construido en los Talleres Militares del aerdédromo
siguiendo las directrices del capitdn Barron, que a su vez parti6 del disefio de los biplanos Loh-
ner austriacos que operaban en Espafia. El piloto probador fue el propio Barrén, y a la prueba
asistio Alfonso XIII, que no podia ocultar su interés.

El resultado fue un éxito, si bien en pruebas sucesivas el motor demostré defectos de
carburacion a 3.000 metros de altitud, un problema que fue subsanado gracias a la habilidad
del ingeniero Catherine, uno de los discipulos de Birkigt. Catherine disefié un banco de prue-
bas en depresion que simulaba los efectos de trabajar a gran altura, y descubri6é problemas
de condensacion en los colectores de admision. Soluciond el problema redisefiando dichos
colectores, e incorporando agua caliente de la refrigeracion, un sistema que mas tarde Birkigt
empleo en sus coches.

283 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 304.
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11.5. ESTADO Y PERTRECHOS DEL EJERCITO ESPANOL EN 1914

Las guerras del siglo XIX, el lamentable estado de la Hacienda publica y la escasa
capacidad industrial del pais habian dejado a las fuerzas armadas espafiolas en un estado
que dejaba mucho que desear, algo que como ya hemos visto preocupaba sobremanera
a los gobernantes mas sensatos. Los pasos dados para remediar esta situacion fueron es-
casos y siempre encontraron trabas por el alto coste que representaban, y en parte por el
resentimiento y el inmovilismo de muchos militares. Asi las cosas, la reorganizacion ha-
bia comenzado por la Armada, desecha tras la Guerra de Cuba y crucial en un pais como
Espafia, con miles de kilometros de costa.

MARINA DE GUERRA ESPAROLA

Avorazado ALFONSO X1 y los Subma-
rinos A-1 ( Muntiriol ) ¢ Isasc Peral,

4

Lsecuadra Fspanela
Acorazade Jaime I.

La modernizacion de la marina de guerra espafiola comenz6 por la construccion de los acorazados Alfon-
so XIII, Jaime I, Espafia y Pelayo.

b Mmﬂr Museum Service

e "o - it e S PR, RS G
La mayor parte de las piezas de artilleria del ejér- El empeiio de Vives y Kindelan hizo que Espafia
cito espafiol eran las ligeras Krupp y Scheneider de adquiriera algunos aparatos de observacion, como el
75 mm. En la foto, un Krupp. Farman de la foto.

Ya vimos anteriormente que el primer paso fue la construcciéon del Alfonso XIII, el
primero de una serie de acorazados al que se sumaron el Espafia y el Pelayo, mas el Jaime
I que estaba en construccion. Se trataba de buques modernos, del tipo impuesto por la
industria britdnica y conocidos como Dreadnought, y aunque construido en Espafia, su
armamento principal estaba formado por canones Vickers de 305 mm suministrados por
Gran Bretafia. A estos tres acorazados se sumaban seis cruceros, siete destructores — de
los cuales cuatro eran modelos antiguos y cuatro canoneros. Una armada escualida, pese
al esfuerzo realizado, si se compara con las armadas de las grandes potencias europeas.
Gran Bretafia contaba con 75 grandes acorazados y cruceros de batalla, y Alemania 45.
Sin embargo, y a pesar de todo, el esfuerzo no habia sido en vano, porque la Armada
espafiola estaba muy préxima a la capacidad de la francesa — pais que volco casi todo el
esfuerzo en la formacion de un monstruoso ejéreito —o de la italiana.

Otro cantar era el Ejército de Tierra. En 1914 contaba con 16 divisiones de infante-
ria, una division y siete brigadas de caballeria, tres brigadas de Cazadores de Montafia,
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doldceidn uniformes eI S fempordneos y varios regimientos de artilleria e in-
& genieros. Con una oficialidad sobredi-
mensionada, el armamento basico era
el fusil Mauser modelo 1893 fabrica-
do bajo licencia en Oviedo. Se trataba
de un arma solida y fiable, una de las
grandes ventajas de los soldados espa-
foles. Pero a partir de ahi, todo eran
desventajas, ya que en cuestion de
ametralladoras apenas se contaba con
Miembros y equipamiento del la escuadrilla destacada unas decenas de las anticuadas Maxim
en Marruecos, a instancias del coronel Vives. Nordenfelt britanicas, asi como Hotch-
kiss francesas y Colt norteamericanas,
de diferentes calibres. Como anécdota, todos los oficiales del ejército espafiol tenian de-
recho, desde 1884, a la posesion y uso de un arma corta (revolver, pistola), pero la R.O.
de 6 de octubre que les autorizaba también disponia que debian adquirirla por su cuenta y
riesgo, y naturalmente a su costa.

La artilleria estaba compuesta por piezas Krupp (alemanas) y Scheneider (francesas), en
parte adquiridos directamente, y en parte fabricados bajo licencia en Sevilla y en Trubia. Ambos
tipos eran de 75 mm, es decir, ligeras y de tiro rapido, que en modo alguno podian competir con
la artilleria de mas de 105 mm que se generalizé en el frente europeo durante esta contienda.

Por ultimo, en cuanto a la aviacion, a pesar de que Espaiia habia sido pionera en el uso mi-
litar de los aviones, tampoco contaba con ninguno propio. La Aerondutica militar no tenia en
servicio ningln caza, algo normal porque este ingenio se desarrollé a medida que transcurria
la guerra. En cuanto a aeroplanos de observacion y bombarderos, estaban en servicio biplanos
suministrados por Farman, Lohner, Morane y Nieuport, todos franceses menos el segundo.

En resumen, podriamos decir que el sistema defensivo espafiol dependia casi por
completo del suministro de tecnologia y armas de otros paises, con el agravante de encon-
trarse con armamento de diferentes naciones antagdnicas entre si. Esto quiere decir que
la actualizacidon podia resultar dificil o incluso imposible si las empresas matrices se ne-
gaban a ello. Ademas, la disparidad de armas podia dificultar tanto el amunicionamiento
como la reparacidn, un tema que se agravaba en el caso de aparatos tan complejos como
los aviones. De ahi la insistencia tanto del Rey como de militares y politicos responsables

La creacién de unidades de tropas indigenas fue una de las novedades de esté epoca Enla foto una me-
halla desfila ante oficiales espaioles.
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por lograr una tecnologia propia. Un empefio que, como hemos visto y continuaremos
viendo, favorecio grandemente a la Hispano-Suiza y a otras fabricas de pequena entidad,
como la Orbea, fabricante de revolveres.

11.6. LAS DIFICULTADES DE SUMINISTRO DE HISPANO-SUIZA
Y SUS PROBLEMAS CON LA ADMINISTRACION.

En la misma reunion en la que el Consejo discutio la posibilidad de ampliar sus activi-
dades, a propuesta del Rey, y en la que Solé advirtié que esta ampliacion chocaba con las
posibilidades de suministros que la firma tenia, se hizo leer una carta del sefior Aritio en
la que advertia de un ultimatum de las autoridades para la entrega de los vehiculos com-

Camiones militares Hispano-Suiza durante una parada. El retraso en la entrega de camiones caus6 friccio-
nes entre la firma y el Ejército.
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prometidos. Estas autoridades (el Ejército
de Tierra, entre otros) no s6lo amenazaban
con acciones judiciales en las que exigirian
responsabilidades e indemnizaciones, sino
incluso con rescindir los pedidos y solicitar
el material a casas extranjeras.

El asunto era sin duda grave, no s6lo
por los pedidos ya mencionados, sino por O
otros muchos en curso. El Consejo deci-  La fibrica de armas de Trubia, una de las empresas
dio llamar a consulta a los directores téc-  suministradoras de la Hispano-Suiza.
nicos, para conocer de primera mano las
razones de estos retrasos. Dufour, enca-
bezando esta comision, explico lo que ya era sabido, que la tardanza en la conclusion
de los chasis era debido a la carestia de materiales y componentes. Presentd un listado
de los principales culpables, que consideramos altamente significativa, toda vez que
demuestra el raquitismo de la industria auxiliar espafiola, y las dificultades a las que
la Hispano-Suiza venia haciendo frente desde su fundacidon para lograr materiales
de la més alta calidad. Las principales empresas responsables de los problemas de la
Hispano Suiza eran las siguientes:

Andrew and Co. (Sheffield) Gran Bretafia

Fébrica Nacional de Trubia (Asturias) Espaia

Sociedad Espafiola de Construcciones Metalicas de Beasain (Guipuzcoa) Espaia
Société Anonime des Aceries et Forges de Finming (Loire) Francia

Compagnie de Forges de Chatillon (Chatillon) Francia

Talleres Deusto (Guipuzcoa) Espana

Robert Bosch (Stuttgart) Alemania.

En el caso de alguna de ellas, como la Robert Bosch, ya hemos visto las dificulta-
des. En otras, como las dos sociedades francesas, la guerra habia obligado a cancelar los
pedidos civiles y dedicarse por entero a la produccion militar. En cuanto a las espafiolas
sufrian también carestia de materiales, hecho que retrasaba los pedidos en curso.

Es necesario considerar que en nuestro pais no se producian muchos de los tipos
de aceros especiales que se empleaban en la manufactura de vehiculos o de armamento, y
que eran suministrados por empresas francesas, alemanas o britanicas. Por ejemplo, para
la fundicion de los cafiones Krupp resultaba habitual antes del estallido de la guerra la im-
portacion de aceros del mismo fabricante, es decir, Krupp. En cierto modo este problema
no solo afectaba a Espafa ya que, aunque resulta paradojico, los grandes cafones nava-
les Vickers, que equipaban a los acorazados Dreadnougth britanicos estaban construidos
también con acero Krupp.

En cualquier caso, era necesario asegurarse el acabar con esta situacion, de modo
que el Consejo adopt6 diferentes medidas para segiin qué materiales y la diferente proce-
dencia de los mismos. En Espafia se acord6 enviar un empleado a cada una de las casas
suministradoras con un listado de las piezas que faltaban por suministrar, con el encargo
de permanecer alli hasta completar los pedidos.
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Para la cuestion de los suministros extran-
jeros, especialmente de componentes como
magnetos, se envio al Sr. Zaracondegui a
Estados Unidos para que encontrara suminis-
tradores fiables y de calidad, y contratara los
abastecimientos necesarios. El viaje resulto
fructifero, como se verd mas adelante, y di-
cho sefor realiz6 varios viajes a lo largo del
afio para ampliar la cartera de suministrado-
res en aquel pais.

Tampoco se dejo de lado la posibilidad —
remota — de lograr suministros en Francia,
con vistas a producir el motor de aviacion en
Bois-Colombes, de modo que también se ini-
ciaron las gestiones en dicho pais.

De cualquier modo, estaba claro que la de-
pendencia de terceros creaba problemas. Asi,
Zenith era uno de los fabricantes de carburado- ~ PUes, los ingenieros de la Hispano-Suiza tra-
res mas avanzados y prestigiosos. bajaron para lograr un maximo de elementos

propios, y un buen ejemplo son los carbura-

dores, que acabaron por construir en casa. Asi,
los prototipos de los T31 comenzaron usando carburadores Claudel, més tarde Zenith, y
finalmente montaron un Hispano-Suiza Especial, disefiado y construido por ellos mismos.

Pero la urgencia en entregar los pedidos militares espafioles no permitia relajarse.
Para recuperar el tiempo perdido, se decidi6 organizar turnos especiales de noche, para lo
que era necesario contratar un buen numero de obreros. Asi pues se inici6 una campana
publicitaria dedicada a la busqueda de mano de obra especializada. Sin embargo, una vez
mas se demostro la escasez de mano de obra cualificada que padecia nuestro pais, por lo
que los Consejeros decidieron acudir a los consulados para captar operarios extranjeros
refugiados en Espafia.

Sin embargo, como ya veremos, la situacion no tardé en complicarse mas por
los éxitos del motor de aviacion, debido a los numerosos pedidos y la dificultad para
mantener la produccion.

11.7. LOS MOTORES DE AVION HISPANO-SUIZA Y EL INTERES
DE FRANCIA.

En cuanto se terminaron las primeras pruebas del nuevo motor Tipo 31, el avispa-
do Jean Lacoste lo puso en conocimiento de las autoridades francesas. Lacoste habia
sido movilizado, y ocupaba el cargo de capitan, y no dudo6 en pasar a sus superiores
una carta de Birkigt en la que éste le comunicaba las novedades sobre el T31. Los
problemas de los franceses en aviacion eran tales que este gesto hizo que en el 12
de junio el General en Jefe del Servicio Aeronautico francés escribiera al Ministro
de la Guerra comunicandole su interés por el motor Hispano-Suiza, y comentandole
ademas que el almirantazgo inglés ya estaba en conocimiento de los progresos de la
firma espanola.
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Mas significativa aun fue la res-
puesta del Ministro, en carta fechada
el 16 de junio — cuatro dias mas tar-
de — en la que el politico le comunico
al militar que ya conocia la existen-
cia del motor, que ¢l mismo lo habia
comunicado al Servicio Aeronautico
con anterioridad, y que ya habia en-
viado una comision para verificar las
informaciones e incluso comprar
una de las tres unidades para some-
terla a todo tipo de pruebas.

En efecto, el 18 de junio llegaron
a Barcelona el sefior Goémez Quinte-
ro, administrador temporal de Bois-
Colombes junto con una delegacion
francesa. Esta comision se habia for-
mado a peticion del Coronel Barés,
comandante del Gran Cuartel Gene-
ral, apoyado por el mismisimo gene-
ral Joffre, jefe de los ejércitos france-
ses. La integraban el capitan Camille

El motor Tipo 31 fue sometido a constantes e intensas
pruebas para garantizar su perfecto funcionamiento.

Martinot-Lagarde (jefe de la seccion de motores y vehiculos del Establecimiento Central
de Material Aeronautico), el comandante Grard (director del Servicio de Fabricacion de
la Aerondutica Militar y especialista en materiales), el sefior Grenet (especialista en mate-
riales y accesorios), el capitan Devillers (experto en calculo de motores), Henry Farman
(conocido disefiador y constructor de aviones) y Edmond Audemars (piloto de ensayos).
La visita estaba prevista después de una comida con Damian Mateu y Marc Birkigt, que

habian acudido a recibirlos.

Curiosamente ese dia se produjo un verdadero desastre, que la comision no llego si-
quiera a conocer, y que demuestra la capacidad de reaccion de los hombres de la Hispano-

Suiza. A las 11 de la mafana el in-
geniero Catherine puso en marcha el
motor para verificar que todo estaba
listo para la demostracion. Por des-
gracia, el molinete se desequilibro, y
el motor fue arrancado de sus sopor-
tes, rompiéndose la punta del cigiie-
nal, el banco de pruebas y el radiador
de aceite de la instalacion.

Catherine envi6é rapidamente un
mensaje al hotel donde Mateu y Birkigt
estaba reunidos con los franceses, en
el que encarecia al suizo para que no
llegaran antes de las cuatro de la tarde
bajo ninglin concepto. Sin perder un se-
gundo, reunio al personal y repar6 toda
la instalacion, sustituyendo el motor
por otro de los que estaban en pruebas.

Henry Farman fue uno de los pioneros de la aviacién que
rapidamente captd las posibilidades del motor Hispano-
Suiza. En la foto, con Gabriel Voisin.
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Cuando la delegacion llego a las cuatro de la tarde todo estaba listo, y el motor fue someti-
do a pruebas de potencia, consumo y duracién, quedando los franceses tan impresionados que
adquirieron en el acto dos mecénicas (numeros 3.744 y 3.545) que fueron enviados a Paris.

Henry Farman solicitd con anterioridad a esta visita informacion sobre los motores
Hispano-Suiza, e incluso habia arrancado de sus responsables una estimacion econdmica
en torno a las 15.000 pesetas por unidad. Venia pues, predispuesto a comprobar de ver-
dad las bondades de la mecanica espaiiola. Otro de los motores, el 3.748, fue enviado a
la fabrica de aviones Morane-Saulnier, para montarlo en el prototipo de un nuevo avion.
Esta firma estaba en conversaciones con las autoridades espafiolas, para dar licencia de
ese prototipo en el que se tenian puestas grandes esperanzas, con el fin de construirlo
también en Espana. De hecho, fue producido en Santander por la Compafiia Espafiola de
Construcciones Aeronduticas durante 1916, completando una docena de aviones.

Birkigt aprovech6 la buena disposicion de la delegacion francesa para solicitar que
Louis Massuger volviera a Bois Colombes, con el fin de trabajar en las pruebas y verifica-
ciones del motor de aviacion. Y lo consiguid, garantizandose asi que tendria a uno de sus
mas valiosos y apreciados colaboradores a su lado durante el complicado proceso que se
habia puesto en marcha. Birkigt realizé un rapido viaje a Paris, para instruir a Massuger
sobre el nuevo motor, y regresé inmediatamente a Barcelona, dejandolo a cargo de la
verificacion de las pruebas que los técnicos franceses iban a realizar.

En parte las prisas de Birkigt venian porque estaba perfeccionando el motor de avia-
cion, al que ya habia logrado sacar 200 HP. A estas alturas, el Consejo ya habia hecho sus
cuentas, y dadas las circunstancias establecieron un precio de 20.000 francos por motor
del T31, rebajandolo a 19.000 si el pedido era de cien unidades, y a 18.000 si era de 500
unidades.?** Incluso se hablaba ya del de 200 CV, del que establecieron unos precios que
oscilaban entre los 25.000 francos y los 20.000, segun cantidades.

A principios de julio se realizo la primera, en la que el motor niimero 3.748 funcion6
a pleno régimen durante diez horas. Se trataba de una prueba establecida por los Servi-
cios Técnicos de Aerondutica franceses, y en la que fracasaron muchos de los motores
presentados. Sin embargo, y dado que el Hispano—Suiza no dio el menor signo de fatiga,
Massuger propuso prolongarla durante cinco horas mas, una iniciativa secundada por el
capitan Martinot—Lagarde, y que el motor super6 sin complicaciones. Una vez terminada
la prueba se desmont6 el motor, detectandose pequenos fallos facilmente subsanables, y
completamente comprensibles en un prototipo.

En definitiva, en comandante Grard escribio el 29 de junio una carta al Ministro de la
Guerra en la que detallaba los resultados de las pruebas, y en la que apuntaba:

“Interesa cursar cuanto antes un pedido en firme a la Sociedad Hispano Suiza y de-
beriamos de recibir estos dias los precios, plazos solicitados, lista definitiva del personal
necesario, y los pedidos de materiales en bruto’**.

La Gnome, que ocupaba Bois-Colombes todavia no tardoé en reaccionar, solicitando
una licencia de fabricacion de los motores Hispano-Suiza. Sin embargo no se lleg6 a un

2% Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 307.

2% Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp 38.
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acuerdo, al pedir los espanoles 50 fran-
cos por cada motor fabricado, un precio
que los responsables de Gnome conside-
raban exagerado. Por otra parte, la firma
aerondutica francesa comunico que aban-
donaria los talleres de Bois — Colombes
tan pronto le fuera solicitado, compro-
metiéndose a no retomar del personal
que alli trabajaba més que a los hombres
que habia aportado.

A finales de julio se hicieron las ‘
pruebas de potencia en los laboratorios  Ren¢ Besnard, Secretario de Estado para la Aviacion.
de Chalais — Meudon, y se confirm6 un  Su decidida apuesta por el motor Hispano-Suiza le
primer pedido de 50 motores, condicio-  costo el cargo.
nados a que se realizaran algunas modi-
ficaciones solicitadas por los técnicos franceses y a que dichos motores se fabricaran en
Francia. El ejército britanico, sin esperar a mas pruebas, y vista la satisfaccion de los
franceses, curso otro pedido de otros cincuenta motores.

Ante la importancia de este arranque comercial tan esperanzador Mateu encomendé
a Birkigt que regresara a Paris y volviera a poner en marcha la fabrica de Bois — Colom-
bes con dedicacién exclusiva a los motores de aviacion. En suizo marcho en agosto, y de
inmediato comenz6 a organizar el traslado de la maquinaria y utillajes y componentes.

En estas fechas el Ejército del Aire francés, preocupado por sus continuadas derrotas
en el cielo, decidid organizar un concurso para dotar a los aviones galos de nuevas me-
canicas con las que hacer frente a los potentes aviones alemanes. La idea era hacer com-
pras masivas desde comienzos de 1916, fecha en la que se comenzaba a prever una gran
ofensiva aliada, que se concretaria mas tarde en el Somme. Por supuesto, Hispano-Suiza
manifestd su intencion de presentarse. La respuesta de sus rivales no se hizo esperar,
manifestando la mayor parte de los fabricantes galos que un motor construido sobre tanto
aluminio no podia tener una gran duracién. Ignoraban, por supuesto, los cientos de horas
que Birkigt habia estado trabajando en las aleaciones antes de darse por satisfecho. Tras
escuchar el consejo de sus técnicos y soportar una interpelacion en la camara de los Di-
putados, el Secretario de Estado para la Aviacion, René Besnard decretd la obligatoriedad
de una prueba de 50 horas a pleno régimen antes de adquirir motores espanoles, y esta
afirmacion condicionaba incluso el compromiso de los 50 nombrados antes.

Nunca hasta entonces un motor de aviacion habia soportado una prueba como esa.
Cincuenta horas era cinco veces la duracion de las pruebas estandar, que los T31 habian
pasado sin problemas. Birkigt no tenia la menor duda de la resistencia de sus mecanicas,
de modo que su respuesta fue salomodnica, aceptando el reto con la tinica condicién — tan
justa que resultaba imposible negarsela — de que los demas también habrian de pasar la
misma prueba.

Pero mientras en Francia los motores de aviacion continuaban su andadura, en Espafia
la firma continuaba sus problemas con la administracion, debido a los retrasos en las en-
tregas. El gobierno habia autorizado entregas de material de la fabrica de Trubia, tanto en
bruto como forjado en desbaste, para poder terminar fundamentalmente un pedido de cien
camiones formalizado a comienzos de afio. A cambio, podria decirse, envio al capitan de
Artilleria José Fernandez Ladreda a inspeccionar el “buen uso” de estos materiales. El
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militar remitio una memoria fechada el 10 de noviembre en la que acusaba a la Hispano-
Suiza de haber empleado parte de los materiales en la construccion de los motores su-
ministrados a Francia, y ademés informaba del traslado de utillajes y maquinas a dicho
pais, comprometiendo con ello los compromisos adquiridos con este tipo de motores al
ejéreito espafiol.

El final de la memoria Ferndndez Ladreda trat6 de ser ecudnime, aunque no dejaba
de expresar su impresion de una falta de compromiso de Hispano-Suiza con las autori-
dades de nuestro pais:

“No podemos negar que existe bastante exactitud en la afirmacion de que el tiempo
que durante el verano La Hispano Suiza se dedico a proporcionar utillaje a la fabrica de
Paris, no podia haberse empleado en cumplir sus compromisos con el ejército por faltar-
les el material preciso, enviado en pequeria cantidad por Trubia y faltando Beasain a los
pedidos aceptados, pero tampoco deja de serlo que todo ese capital y la instalacion de
una nueva fabrica de motores de aviacion que es a lo que equivalen los envios efectuados,
representa una baja economica e industrial en los intereses de nuestro pais”

Mientras el capitan inspeccionaba la fabrica y tomaba notas poco favorables a la firma,
el Rey llam6 de nuevo a consultas a Damian Mateu, en agosto de 1915. El catalan acudio a
Santander, donde Alfonso XIII pasaba parte del verano, para escuchar una vez mas de labios
del monarca la necesidad de que la Hispano-Suiza incrementara su produccion, y el aviso de
que el ejército solicitaria cada afio cuatrocientos camiones y doscientos motores de aviacion.

Creemos que el Rey estaba forzando en cierto modo a Hispano-Suiza, en su afan por
lograr que esta fuera la gran industria espafiola del motor, capaz de ofrecer un suministro
constante y de probada calidad al Estado. Es casi seguro que por otra parte el monarca
debia escuchar las protestas contantes por los retrasos en los pedidos y, también las pro-
vocadas por el casi monopolio que la firma ejercia. La mayor parte de los importadores
espafioles de automoéviles — y por ende camiones — eran miembros de la alta nobleza, la
misma que habia acompanado al monarca en sus excursiones automovilisticas.

Uno de los ejemplos que ya hemos destacado fue Carlos de Salamanca, Marqués de
Salamanca y concesionario Rolls-Royce mas antiguo del mundo. Sin duda, el concurso
abierto sin restricciones de nacionalidad hubiera deparado a estos importadores jugosos
beneficios. Pero por otra parte, tampoco la legislacion espafiola era en esto mas proteccio-
nista que la del resto de los paises occidentales, y las normas de proteccion de la industria
autoctona buscaba tanto su crecimiento y desarrollo como una cierta independencia en
caso de conflicto, tal y como estaba sucediendo en estos momentos.

A su regreso Mateu volvid a compartir sus impresiones y preocupaciones con el Con-
sejo. Las intenciones eran que la fabrica de Paris alcanzara una capacidad de produccion
de seiscientos motores al afio. El problema que Mateu plante6 era si en la fabrica de
Barcelona debian hacerse inversiones para lograr una produccion similar o mayor, o si
bien debian ir incrementando sus medios a medida de las necesidades del mercado. Tras
diferentes intervenciones, se acordo:

“Primero. Orientar la organizacion y actividad hacia una mayor produccion, procu-
rando asegurar un minimo de 1.000 motores, y quedar en situacion de aumentarlo si las
necesidades del consumo lo demandaran

Segundo: Ordenar a Zarracondegui que duplique los pedidos de maquinaria, y a la
direccion técnica que formule los de materiales necesarios para los fines propuestos
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Tercero. Encomendar a la Direccion el estudio de las formulas que considere mejor
para resolver el problema financiero que las nuevas orientaciones plantean.

Cuarto: comunicar al Rey, por medio del Sr Presidente, los acuerdos de este Consejo.***”

Mateu se sumergio asi en el estudio de los medios para poder hacer frente a los enor-
mes gastos que una ampliacion tan importante requeria. Birkigt, por su parte, aunque no
habia dejado la evolucion de los motores de aviacidon, comenzd a trabajar en un nuevo
modelo de automovil. Ademas de su capacidad de trabajo tantas veces mencionada y su
creatividad desbordante, Birkigt era consciente de que la mayor parte de los fabricantes
de automdviles franceses, britanicos, alemanes o austriacos, es decir, la mayor parte de su
competencia, se encontraban volcados en satisfacer las necesidades bélicas. Contar con
nuevos modelos una vez llegara la paz seria importante, sino decisivo, a la hora de afron-
tar un nuevo tiempo. Ya contaba con el 16T (motor tipo 30), y ahora estaba trabajando en
el Tipo 32, una version mucho mas potente de su mecanica de “mando directo” que en su
version final rendiria mas de 90 CV. El Tipo 32 se termin6 en un par de meses, y para el
otofio de 1915 estaba listo para fabricarse en La Sagrera.

Para ganar tiempo, Dufour recibid instrucciones sobre las posibilidades de montar
estas mecanicas en los chasis del Tipo 23, el “superhispano” que habia recibido el sobre-
nombre de “Espafia” y que nunca llegd a comercializarse. El chasis mostré un comporta-
miento excelente, de modo que el Tipo 32 acabd por ser bautizado comercialmente como
Tipo 30 Espafia, siendo provisto de alumbrado y arranque eléctrico. Listo y probado para
ser lanzado al mercado, los retrasos de la fabrica y los problemas de suministro aconseja-
ron retrasar su comercializacion hasta 1917.

11.8. LA GUERRA EN EL AIRE. LOS PRIMEROS TIEMPOS.

Como ya hemos comentado, la aparicion de globos, dirigibles y aviones cambiaron la
guerra en modo singular. Si bien la mayor parte de los oficiales — especialmente los mas
viejos — mostraron cierto escepticismo al comienzo, en desarrollo de los acontecimientos
les obligd a mudar su modo de ver las cosas.

Cuando los Estados Mayores cedieron, antes del estallido de la guerra, a la compra de
aviones, en su mayor parte fueron adscritos a la artilleria, considerando que so6lo servirian
en servicios de observacion, algo que ya hacian los globos aerostaticos. Sin embargo la
movilidad y velocidad de los aviones permitieron incrementar enormemente el espacio
observado, e incluso detallar las tropas enemigas que observaban.

Dos grandes batallas confirmaron la superioridad de los aviones sobre cualquier otro
medio de observacion: en el Marne el desvio del I Ejército comandado por Von Kluck en
apoyo del II Ejército de Von Biilow expuso su flanco. Esta maniobra fue percibida por
la escasa aviacion militar francesa, que a estas alturas apenas contaba con 200 aparatos,
la mayor parte anticuados. Fue el teniente Watteau, un aviador de guarnicion en Paris,
quien el 3 de septiembre observo las columnas enemigas “deslizarse de oeste a este”".
El aviso sirvid para que el sexto ejército francés comandado por el general Maunoury

26 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles ”. Barcelona, 1915, Tomo IIL, pp 193.
247 W, Tuchman, Barbara. “Los caiiones de agosto”. Barcelona, Ed RBA, 2006. pp 510.
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El Albatros BI, uno de los mejores aviones de observacion al inicio de la I Guerra Mundial.

atacara el flanco desprotegido de Von Kluck. Si bien el germano logro derrotar a los franceses,
al perseguir a los derrotados abrid una brecha entre su ejéreito y el de Von Biilow - observada
de nuevo por la aviacion - que sirvio para que a su vez el V Ejército francés y dos divisiones
britanicas rompieran el frente, obligando a los alemanes a replegarse. De este modo se salvd
Paris, y comenzo la guerra de trincheras.

Si la observacion aerondutica resultdé muy importante para salvar Paris y que los alemanes
recibieran un serio revés en el frente occidental, en el oriental no se puede desdefiar la aportacion
de los aviones en la decisiva batalla de Tannenberg. Los teutones fueron sorprendidos por la ra-
pidez de un ataque ruso con dos ejércitos, el I Ejército al mando del general Rennenkampf'y el IT
Ejército al mando del general Samsonov. En realidad las fuerzas armadas rusas tenian una muy
deficiente logistica, unas comunicaciones desastrosas y ademads sus dos generales al mando de la
ofensiva se llevaban tan mal que mantuvieron sus ejércitos peligrosamente separados.

A pesar de ello, lograron vencer en la batalla de Gumbinnen, desatando la alarma entre
los germanos, que reaccionaron destituyendo a los mandos militares del frente oriental y en-
viando a los generales Hindemburg y Ludendorff. Estos se sirvieron de la intercepcion de los
mensajes rusos — ni siquiera estaban en clave — y del reconocimiento aéreo para planificar una
ofensiva que aprovecho al maximo la separacion entre los dos ejérceitos.

El ejército de Samsonov fue aniquilado en cuatro dias, y los intentos de Rennenkampf por
acudir al rescate fueron inttiles, y poco mas tarde €l mismo cayo derrotado en la batallad de
los Lagos Masurianos. EL aviso de un observador aéreo, el teniente Carten, fue el que permi-
ti6 en buena medida esta victoria, al avisar al general aleman von Frangois de la vulnerabilidad
del flanco de Samsonov. El mismo Hindemburg reconoci6 en sus memorias la importancia
que los aviadores habian tenido en su decisiva victoria.

Curiosamente en esta primera etapa de la guerra la aviacion germana fue muy superior,
sobre todo por la calidad de sus aparatos. Y decimos curiosamente porque la apuesta de los
jerarcas militares germanos se habia decantado claramente, afios atras, por el dirigible como
principal elemento de su fuerza aérea. Sin embargo, no tardaron en mostrar una alta vulnera-
bilidad, de modo que a finales de 1914 y tras varias misiones de bombardeo, la fuerza aérea
alemana de dirigibles se habia reducido a cuatro, entre Ejército y Marina.

Sin embargo, y a despecho de esta predileccion por los dirigibles de los alemanes, los di-
sefiadores alemanes de aviones habian trabajado duro y bien; el Taube de Igo Etrich demostrd
sus muchas virtudes como avion de reconocimiento en los primeros compases de la guerra, y

286



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

el Albatros BI fue la primera de una exquisita saga de aparatos de reconocimiento y de caza
disefiados por Walter Huth y Otto Wiener. Con todo, la palma se la llevdo Anthony Fokker,
creador de la empresa con su nombre, y cuyos aviones serie E demostraron en los dos prime-
ros afios de la guerra una superioridad aplastante sobre los aparatos aliados.

No era todavia el tiempo de los llamados “caballeros del aire”; los aviones de reconoci-
miento no iban armados, y los de bombardeo s6lo eran aviones desde los que un operario tira-
ba manualmente pequeiias bombas que causaban mas miedo de que dafio. Pronto los pilotos
comenzaron a intentar combatir usando pistolas, revolveres, carabinas o incluso ladrillos, pero
no lograron nada. Hubo quien puso ganchos a su aparato para intentar destrozar las fragiles
alas de sus rivales, sin resultados.

El primer paso a la guerra aérea lo dio el teniente francés Louis Strangeque, que monto
una ametralladora Lewis en su avion, pero el peso de esta lastro de tal modo su aparato que
hizo imposible que lograra alcanzar ningun avion enemigo. Sin embargo, el 5 de octubre el
observador Louis Quenault, que habia montado una ametralladora en su avion, logré derribar
a un rival aleman. Rolland Garros se hizo célebre por montar una ametralladora en su avién
monoplaza, y blindar las hélices para evitar que los disparos del arma las destrozaran. Era un
procedimiento cuanto menos arriesgado, porque las balas rebotadas salian en todas direccio-
nes, incluida la del propio piloto.

Antes de la guerra August Eiler habia probado a montar mecanismos sincronizadores de
disparo a través de las hélices, pero los resultados fueron poco alentadores. Hubo que esperar
a mediados de 1915 para que Fokker hiciera entrar en servicio el Eindecker, un mecanismo
relativamente fiable que revoluciono el combate aéreo. Mientras tanto, se montaron ametralla-
doras fuera del arco de la hélice, fundamentalmente sobre el ala superior de aviones biplanos,
cuya recarga exigia al piloto levantarse mientras mantenia el control del aparato, por lo que los
combates aéreos fueron muy breves y poco efectivos.

11.9. HISPANO-SUIZA'Y SU EXITO EN AVIACION.

En diciembre de 1915 tuvo lugar la famosa prueba de las 50 horas en la que
Hispano-Suiza se lo jugaba el todo por el todo. Curiosamente, en el laboratorio aero-
técnico de Chalais — Meudon donde se realizd trabajaba Charles Faroux, periodista
especializado del motor y conocido seguidor de la marca espaiiola. El mismo confe-
saria, en el nimero de La Vie Automobile de diciembre en 1922 la grata sorpresa de
poner a prueba el Tipo 34:

“Uno de los primeros (motores) que tuve que probar fue precisamente el V-8 Hispano —
Suiza de 150 CV; sus resultados, en comparacion con los otros motores eran tan superiores
que volvi a realizar las mediciones varias veces, tras de las cuales, preparé el informe. Las
cifras presentadas parecieron tan sorprendentes a mis superiores que decidieron iniciar de
nuevo todas las pruebas, a cargo de un ingeniero naval, al tiempo que me concedian 15
dias de permiso, lo que habia de interpretar como una invitacion a dejarle trabajar solo, sin
interferencias. Los resultados de la segunda prueba fueron aun mejores que los mios, lo que
por una parte sirvio para probar que mi admiracion por M. Birkigt no me habia ofuscado

el entendimiento y por otra me valio el honor de no volver a ser controlado”.**

298 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp 42.
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También se presentaron a concurso
motores Gnome-Rhone?*, Delaunay-
Belleville y Renault. Ninguno de ellos
logro pasar de las treinta horas de fun-
cionamiento, mientras los dos T34 de
Hispano—Suiza funcionaban regular-
mente. Al cumplirse las 50 horas Bir-
kigt, que habia acudido al evento, llamo
personalmente al secretario de estado
Besnard para informarle de que ambos
motores seguian en marcha. Este pidio
que no pararan en tanto ¢l se desplaza-
ba hasta alli, a lo que Birkigt respondio
con un lacénico “Encantado, pero si el
motor se rompe ahora, ya no cuenta’.

Con esto se logré que el pedido de
50 motores se confirmara oficialmente.
El contrato definitivo fijaba la adquisi-
cioén de 100 motores a razon de 19.000
francos por unidad, mas piezas de re-

. - cambio necesarias hasta un valor de
El motor Tipo 34 durante las pruebas en Chalais-Meu- 100.000 fi , icios d
don, donde logré un triunfo aplastante sobre la compe- Y Tancos, asl como Servicios dce
tencia. Massuger posa con uniforme. reparaciones por otros 100.000 francos

mas. Antes de acabar el afio se firmo un
nuevo pedido de 750 motores mas, y en
enero otro por 800 motores. En lo que quedaba de afio, y a la espera de reorganizar la su-
cursal francesa, s6lo pusieron entregarse 10 motores, todos ellos construidos en Barcelona.

La firma decidio cambiar la denominacion de la sociedad francesa, dandole el nombre
de Hispano-Suiza Seccion Aviacion, y dedicandola de lleno a la produccion de mecanicas
para aviones. Sin embargo, la demanda estaba creciendo a un ritmo tal que debia resultar
dificil poder mantener la produccion al ritmo requerido, y asi lo vieron otros productores,
que se apresuraron a solicitar licencias de fabricacion. El primero fue Brasier, un conoci-
do fabricante galo de automoviles y vehiculos industriales. Poco después fue el también
galo Aries. Y en unos pocos meses llegaron de todo el mundo las solicitudes.

11.10. UN PLAN DE REORGANIZACION: EL SALTO HACIA LA
GRAN EMPRESA.

En diciembre de 1915 los consejeros de la Hispano-Suiza, con Damidn Mateu a la
cabeza, podian estar plenamente satisfechos por los logros obtenidos y las perspectivas de
negocio abiertas. Pero estaban también preocupados, inmersos en una encrucijada dificil.

249 El 12 de enero de 1915 la empresa Gnome absorbid a la Rhone, culminando unas negociaciones que
habian comenzado el ailo anterior. Tras afios de feroz competencia, la fusion dio lugar a la Société des Mo-
teurs Gnome et Rhone, una de las mas potentes del mundo, cuyo producto mas destacado eran los motores
de la serie 9, una mecanica de nueve cilindros en estrella con 110 CV. Hasta ahora hemos mencionado
siempre las marcas por separado, porque eran dos marcas independientes.
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Debian dar el salto hacia una gran empresa para poder atender los innumerables pedi-
dos que llegaban, mantener los compromisos firmados, y para ello debian hacer frente
a enormes inversiones y a las dificultades de abastecimiento que hemos estado viendo a
lo largo del afio. La mente mas activa del Consejo, Damian Mateu, ya tenia en su cabeza
un gran plan financiero que permitiera sacar provecho del enorme esfuerzo que supuso el
desarrollo del motor de aviacion. Como ¢l mismo expreso en la memoria de la empresa:

“Las pruebas y ensayos se han hecho con tal intensidad y con tal emperio que no solo
nos han acarreado, como podéis suponer, cuantiosos gastos, sino que han constituido
innegablemente una de las causas del retraso de nuestra produccion general. De suerte
pues que lejos de reportarnos un beneficio, el motor de aviacion nos ha causado perjui-
cios no despreciables durante el ejercicio 1915 (...) no vacilamos en significaros nuestra
certeza de que no solo hemos de encontrar completa compensacion a tales perjuicios,
sino que hemos de reportar, indudablemente, notables beneficios del nuevo motor >’

Para hacernos una idea del gasto, s6lo de enero a junio de 1915 se habian consumido
7.694%! litros de gasolina en las pruebas de los motores. El esfuerzo econdémico del desa-
rrollo de esta mecénica solo habia sido posible por el genio de Birkigt y el incondicional
apoyo del Consejo y de Damian Mateu al ingeniero suizo.

El plan que Mateu estaba a punto de exponer a los accionistas era muy ambicioso, y
estaba destinado a acabar con los apuros sufridos durante el ultimo afio. En primer lugar, y
harto de los retrasos en las entregas de la fabrica Beasain, el catalan habia decidido adquirir
una fabrica en Ripoll en la que montar una seccion de fundicion y otra de estampado, de
modo que pudieran producir sus propios chasis o otros elementos sin dependencia de nadie.

También habia notado la necesidad de aumentar de tamafio la fabrica de La Sagrera,
y antes de acabar el afio adquiri6 un solar anejo a la fabrica de la Hispano-Suiza y perte-
neciente a la Sociedad de Hilaturas Fabra y Coats.

Y en ultimo lugar estaba planeando la instalacion de una nueva sucursal en Guadala-
jara, en principio dedicada primordialmente a satisfacer las necesidades del ejército. Con
ello esperaba por una parte acabar con los problemas que estaba padeciendo con la Ad-
ministracion a causa de los retrasos, y por otra parte esperaba apaciguar a las autoridades
con el s6lo anuncio de la instalacion de dicha fabrica. Es decir, ganaba tiempo.

A principios de 1916 ya se hizo oficial el proyecto:

“Requerido nuestro patriotismo por los poderes publicos, estamos estudiando un pro-
yecto relativo a instalar unos talleres-sucursal en una localidad del centro de Esparnia...y
atendiendo mas que a moviles financieros, a nuestro patriotismo estimulado en todo mo-
mento por la mas alta recomendacion del Estado, no hemos vacilado en orientar nuestras
gestiones hacia la realizacion del expresado proyecto”

Para financiar las obras, las adquisiciones de terrenos, de maquinaria y de materiales,
Mateu calcul6 un desembolso de 4.000.0000 de pesetas, una cantidad enorme teniendo en

20 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp 34.

21 Lage, Manuel. “Los Manuscritos de Domingo Anguera. Primera cronica de la Hispano Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacion Jorge Jove y CVC. 2014. pp 94.

22 Lage, Manuel. “Los Manuscritos de Domingo Anguera. Primera cronica de la Hispano Suiza”. Ma-
drid, Ed FEVA, Fundacion Jorge Jove y CVC. 2014. pp 95.
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cuenta que en 1914 el capital de la empresa era de 2.500.000 pesetas. El plan era lograr
este dinero mediante dos nuevas emisiones de acciones, hasta alcanzar los 6.500.0000
pesetas de capital®?.

Algunos de los viejos accionistas no podrian mantener su nivel tras la ampliacion, pero
Mateu no queria dejar sin recompensa el esfuerzo hecho hasta entonces. Con este fin propu-
so la emision de 4.500 células beneficiarias, que serian repartidas gratuitamente a razon de
una por cada antigua accion desembolsada, y que darian derecho al reparto de beneficios de
igual forma que las acciones, en proporcion nominal de 250 pesetas por cédula.

Pero ademas, considerando el incremento de las dimensiones de la empresa, Damidn
Mateu considerd necesario ampliar el Consejo de Administracion, de modo que se repar-
tiera la ingente carga de trabajo entre doce miembros.

Este amplio programa, que exigia una reforma de los estatutos de la sociedad, fue
expuesto en una Junta Extraordinaria de Accionistas celebrada expresamente el 11 de
diciembre, en la que Damidn Mateu logré un respaldo pleno y definitivo. Con ello la
Hispano-Suiza daba otro paso de gigante para convertirse en una de las industrias auto-
movilisticas y aeronduticas mas potentes del Viejo Continente.

233 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano Suiza. El Origen de una Leyenda”. Madrid, Ed Wings & Flags,
1994. pp 245.
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12. TIEMPO DE COSECHA

En el apartado anterior vimos como tras salvar diferentes obstaculos, la superio-
ridad de los motores de aviacion Hispano-Suiza T31 y T34 era tan patente que acabd con
todas las reticencias posibles. La necesidad de motores de aviacion adecuados se volvia
mas acuciante a medida que pasaba el tiempo y la guerra en el aire evolucionaba. Asi las
cosas, René Besnard dio el paso definitivo al contratar un importante pedido de motores
para el ejército francés. Este paso le costd el cargo de Subsecretario de Aerondutica, pero
ya estaba dado, y abri6 las puertas a un éxito que ni siquiera los mas optimistas en la
Hispano-Suiza hubieran podido prever.

12.1 DEMASIADOS PEDIDOS.

Ya apuntamos que tras el primer pedido
de 100 motores no tardaron en llegar otros que § wliy
totalizaban 1.650 unidades en enero de 1916. Ni | L N
La Sagrera, ni Bois-Colombes, ni ambas con- £ : 5
Jjuntamente estaban en disposicion de servir tan- SAR T2
tos motores en un plazo breve de tiempo. Las F g - o
inversiones hechas apresuradamente permitian X VEU XSS T
incrementar notablemente el ritmo de produc- & R 1
cion, y se contaba con facilidades, sobre todoen A\ W BT '
Francia, para el suministro de materiales. Pero  Georges Guynemer fue el primero de los
al interés de los franceses vino a sumarse el de  ases de caza franceses, y en homenaje a él
otras naciones, de modo que en enero de 1916 la  la Hispano-Suiza adopto la cigiiefia como
firma estaba completamente desbordada por los ~ mascota.
pedidos. Ante esta situacion, se aprobo la conce-
sion de licencias de fabricacion.

Asi, en marzo de ese afio Damian Mateu y Enrique Careaga viajaron a Paris con con-
tratos de cesion de licencias, acordados con:

El War Office (Ministerio de la Guerra britdnico), quien a su vez iba a cedérselo
a la Wolseley para la fabricacion.

- El gobierno ruso, preparado para producir sus motores en los arsenales nacionales.
- Las firmas francesas Gnome-Rhone, Brasier, Aries y Avions Voisin
- La Wright Martin Co, empresa norteamericana.

Pero pese a la concesion de las licencias, como ya veremos, la capacidad de produc-
cion de todas las empresas francesas, mas la misma Hispano-Suiza, estaba muy lejos de
satisfacer la creciente demanda de los militares franceses. A lo largo de este afio de 1916
Brasier entregd 374 motores, y Aries 136, siendo todos ellos la version de 150 CV. La
Hispano-Suiza, que pese a su menor entidad industrial estaba mas preparada, y contaba
ya con los utillajes, produjo 960 motores, incluyendo versiones evolucionadas de 200 y
220 CV. Como vemos, sumando las tres producciones no lograban alcanzar los contratos
firmados a principio de afio, y a lo largo de este llegaron nuevos pedidos.
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Miembros del legendario 12 Groupe de
Chasse, mas conocidos como “la escuadrilla
de las cigiiefias”.

En el verano de 1916 el 12 “Groupe de
Chase”, conocido como la “Escuadrilla de las
Cigiiefias”, sumaban mas de sesenta aviones
enemigos derribados. A finales de agosto sus
viejos Niuport fueron sustituidos por los nue-
vos Spad dotados de motores Hispano Suiza.
En seis meses, sus victorias superaban los dos-
cientos derribos. Sobre todos los miembros de
esta escuadrilla, que se caracterizaba por llevar
sus aviones decorados con cigiiefias en dife-
rentes posiciones — todas ellas majestuosas,
por supuesto — destacd Georges Guynemer.
Desaparecié el 11 de septiembre de 1916,
cuando contaba con 54 victorias reconocidas,
y era el maximo as de la aviacion aliada. La
Hispano Suiza colabord en la suscripcion para
erigir un monumento a Guynemer, pero hizo
algo mas: adoptdé como emblema de la firma
la cigiiefia que el piloto llevaba en su avion.
A partir de la Gran Guerra, los Hispano-Suiza
lucieron sobre el tapon del radiador la preciosa
cigiiena esculpida por el artista Francois—Vic-
tor Bazin, basado en la mascota de Guynemer.

Pero incluso en la aparicién de los excelentes Spad jugd la Hispano-Suiza un
papel a considerar. Birkigt considerd que para que su motor desarrollara todo su poten-
cial era necesario montarlo en aviones mas eficientes que aquellos en los que se habia
probado. Hemos de considerar que el avion entonces era un artilugio fragil, cuyo fuse-
laje y alas estaban construidos en torno a un bastidor de madera forrado de tela pintada,

La Hispano-Suiza tuvo mucho que ver con el desarrollo del Spad S VII, el primer aviéon de caza francés
capaz de enfrenarse con garantias a los alemanes.
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La mayor parte de los ases de la aviacion aliados lograron sus hazafias a los mandos de los Spad S VII
con motor Hispano-Suiza. En la foto Eddie Rickembaker, maximo as americano, posa junto a su Spad.

para conferirle mayor rigidez. Asi las cosas, la mayoria de las maniobras bruscas, ha-
bituales en la lucha en el aire, resultaban un claro peligro. Por ello se puso en contacto
con varios fabricantes de aviones, para que trabajaran en un nuevo avion, mas sélido y
resistente. El problema era que todos los fabricantes estaban sobrecargados de pedidos
de sus modelos vigentes, de modo que meterse en nuevos disefios suponia un proble-
ma. Massuger, mano derecha de Birkitg, recuerda que “la empresa se habia puesto en
contacto con Nieuport que, tras haber puesto algunas condiciones y sin muchas ganas,
diserio un aparato biplaza, que no estaba bien logrado y no tenia porvenir ", Birkitg,
decepcionado, encargd a Massuger que visitara personalmente las firmas aeronduticas
para trasladarle sus peticiones. Encontraron una buena acogida en la Société Provisoire
des Avions et Derivés, (SPAD), cuyo ingeniero jefe, Louis Béchéreau, capto la idea que
el ingeniero suizo tenia. La SPAD era entonces una de las constructoras aeronauticas
con menos pedidos, debido a problemas ocurridos en 1913, y vieron una excelente po-
sibilidad en disefar un avion “ex profeso” para el motor Hispano-Suiza. Vio la luz en
abril de 1916, bajo la denominacioén Spad S VII, y mostraba excepcionales cualidades
en ascension y picado, fundamentales para la nueva aviacion de caza que estaba apare-
ciendo. Pero ademas, montaba el nuevo sistema de tiro sincronizado Hispano-Suiza, al
que dedicaremos unas lineas mas adelante.

Hemos de tener en cuenta que los éxitos en el frente de los motores Hispano-Suiza
llamaron la atencion de otros interesados. En abril el capitan del ejército noruego Sem—
Jacobsen, director de la Haerens Flyvemaskinfabrik (Fabrica de Aviones del Ejército) de
Kjeller (Lillestrom), adquiri6 cinco motores del Tipo 31.

Por si fuera poco, los alemanes sondearon la posibilidad de comprar motores
Hispano-Suiza. La propuesta llegd de la Locomotiva Fabril von Winterthurth de Suiza,

2% Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp 66.
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que solicitod licencia de fabricacion con el fin de suministrar los motores espafioles a los
ejércitos alemanes y austriacos. Era éste un tema delicado, que podia suponer un enfren-
tamiento con sus clientes aliados, y que finalmente acab6 con una negativa por parte del
Consejo. Autn asi, los alemanes lograron hacerse con un motor en octubre de 1916. Ma-
nuel Lage plantea la duda sobre si fue uno de los cinco vendidos a Noruega, aunque no
puede afirmarlo con rotundidad®”.

En cualquier caso, hay testimonio escrito de que el ejército alemén logro hacerse
con un motor Hispano-Suiza, y tras comprobar en un banco su rendimiento, encargd a
las empresas Benz, Daimler, Adler y Korting el desarrollo de motores similares, y cuyos
resultados vieron la luz en 1918, con la llegada de los motores Benz V8 Bz II1 b de 210
CV y Daimler — Mercedes V8 D Il b de 205 CV

También llegaron pedidos de paises que no estaban inmersos en el conflicto, y que
dificilmente llegarian a estarlo, pero que viendo el desarrollo de la aviacion militar con-
sideraban conveniente dar pasos en este campo. Es el caso de M¢jico, que adquirié una
partida de motores para equipar aviones de disefio propio, con la intencion de producir
tanto los aeroplanos como los motores. La dificultad técnica de manufactura de los T31
aconsejo a los responsables del proyecto postergarlo para encargar la organizacion del
mismo a un equipo técnico espafiol.

12.2. LA EVOLUCION DE LA GUERRA EN EL AIRE: LA APARICION
DE LOS AVIONES DE CAZA

Ya hemos visto como la aviacion cumpli6 inicialmente la funcion de observacion,
y ocasionalmente, aunque con poca eficacia, el de bombardeo. Sin embargo ya en los pri-
meros meses de la guerra los aviadores comenzaron a hostigarse, y en apenas unos meses
unos y otros trabajaron para armar sus aviones. El papel decisivo como elemento de ob-
servacion forzo a buscar el dominio del aire, y muy pronto aparecieron los denominados
aviones de caza, que hicieron del cielo un escenario mas de terribles y enconadas batallas.

Lo cierto es que antes de estallar la guerra ya habian aparecido algunos intentos
para armar los aviones. La britanica Vickers habia evolucionado uno de sus aparatos
hasta crear el Vickers FB5, que incorporaba un operario con una ametralladora, ademas
del piloto. Lo malo es que este avion se revelo tan lento que era incapaz de dar caza a sus
enemigos, y al final se sustituyé al operario por un observador, que de este modo podia
ejercer sus funciones con algo mas de seguridad, gracias a la ametralladora.

Otro intento curioso fue el Airco DH2, que montaba la hélice en la parte posterior
del fuselaje, de modo que en la parte delantera podia montarse sin problemas una ametra-
lladora Lewis. Tampoco funciond, porque el avidn resultd demasiado lento, en parte por
la condicion propulsora de la hélice, menos eficiente que el sistema tradicional.

Asi pues, la solucion para armar eficientemente un avion quedo reducida a incor-
porar un segundo tripulante que manejara una ametralladora montada sobre un fuste gira-
torio, o instalar el o las armas encima del ala superior de los biplanos, que eran los aviones
mas comunes entonces. Esta ubicacion permitia salvar el arco de la hélice, pero complica-

25 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp 48.
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ba claramente al piloto desencas-
quillar las armas, poco fiables en
casi todos los casos, o recargarlas.
Un invento aparecido en 1916, el
afuste Foster, inventado por el mi-
litar del mismo nombre, permitia
desplazar la ametralladora para
manipularla y recargarla con cierta
seguridad.

Con todo, el sistema mas
eficaz era claramente el montaje de
las ametralladoras inmediatamen-
te por delante del piloto, de modo
que este pudiera apuntar mejor y
tuviera un acceso sencillo al arma.
Para ello era necesario un mecanis-
mo de sincronizacion, que hiciera
que los disparos salieran entre los
pasos de la hélice. Los primeros
intentos, del suizo Schneider y del
francés Saulnier fracasaron. De
hecho, antes hemos mencionado la
idea del aviador Roland Garros de
blindar las palas de su hélice, un
intento que tuvo lugar tras fracasar
una prueba del sistema Saulnier en
su Morane-Saulnier. Con las hé-

lices blindadas en marzo de 1915, Emplear una hélice propulsora en lugar de una tractora tampo-
Garros derrib6 tres aviones enemi-  €© funciond. En la foto, un Airco DH2, que se revel6 como un
avion demasiado lento.

El Vickers FB 5, uno de los primeros intentos de crear un avion
de caza. Obsérvese al ametrallador situado delante del piloto.

gos antes de ser ¢l mismo abatido
en marzo de ese afio. Este derribo
fue trascendente, ya que el sistema
de sincronizacion Saulnier cayé en manos alemanas, que asi supieron que sus rivales no
estaban preparados.

El primer sistema efectivo, como ya mencionamos, fue el ideado por los inge-
nieros de Anthony Fokker, y especialmente el experto en armamento Luebbe. En julio
de 1915 el piloto germano Kurt Wintges, sobre un anticuado, lento y poco maniobrable
Fokker Eindecker, logré su primer derribo. En poco tiempo los Eindecker pasaron a ser
verdaderamente temidos en el cielo del frente, pese a que sus cualidades aeronauticas de-
jaban mucho que desear. Pero el sistema de sincronizacion permitia a los pilotos disparar
la potente MG 14 con precision y eficacia desconocidas hasta entonces.

La introduccién del Albatros DI, en agosto de 1916, confirmo6 el dominio ale-
man del aire, gracias a su velocidad y armamento — dos ametralladoras Maxim LMG
— en los que superaba ampliamente a los aviones aliados. No fue hasta la aparicion
del Spad S VII cuando los franceses se encontraron en condiciones de superioridad
frente a sus enemigos.

Todos los contendientes trabajaron en evolucionar sus aviones a marchas forza-
das, de modo que este ingenio crecid en posibilidades a ojos vista. Los britanicos hicieron
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entrar en servicio los Sopwith Triplane en
mayo de 1916, y durante la Batalla de Arras
barrieron del cielo a sus rivales enemigos.
Muy pronto todos los fabricantes de avio-
nes se pusieron a trabajar en un nuevo caza
triplano, pero fue una vez Anthony Fokker
quien supo reaccionar con mayor celeri-
dad, poniendo en el aire el Fokker Drl en
julio de 1917. Era el aviéon con el que se
inmortalizd al célebre “Barén Rojo”, Man-
fred von Richthofen.

Pero la mortalidad en el aire no
s6lo dependia de los aviones. Las tacti-
cas variaron con la misma rapidez, y esta
evolucion podria resumirse en el paso de
los vuelos solitarios de reconocimiento a
la agrupacion de cada vez un mayor nu-
mero de aparatos.

Fueron los franceses los inventores
de los “grupos de caza”, en los que se junta-
ban varios aparatos. Esta tactica fue la que
permitio a los franceses dominar el cielo de
Verdun desde mayo de 1916, coincidiendo
con un ataque del ejército francés para re-
cuperar el fuerte Douaumont. Y eso a pesar
de que al iniciarse la ofensiva germana, en
febrero de 1916, éstos habian concentrado
168 aviones en la zona, conscientes de la
importancia de dominar el aire. Tampoco
es de desdefiar la superioridad de los Nieu-
port 11 “Bebé” sobre los Fokker Eindekers,
que habitualmente volaban en parejas®®.

El afuste Foster, un singular invento para facilitar
la recarga de la ametralladora situada sobre el ala. Los britanicos emplearon otras ar-

timafias en los primeros tiempos del con-
flicto: sus aviones de observacion artillados también volaban en grupo, de modo que
se cubrian unos a otros. Esta tactica, efectiva al principio contra “cazadores solitarios”,
comenzo6 a hacer aguas cuando los alemanes empezaron también a agrupar sus aviones de
caza, y asi, en la batalla del Somme los britdnicos perdieron el dominio del aire rapida-
mente, a pesar de que en un principio contaban con 185 aparatos contra los 129 alemanes.
En esta batalla, por cierto, entré en combate una nueva arma que no alcanz6 tan rapido
desarrollo como el avion: el carro de combate.

Una clara sefial de la importancia del dominio del aire fue la decision de Hugh
Trenchard, comandante del RFC, de lanzar una ofensiva constante e implacable para ex-
pulsar a los alemanes de su espacio aéreo. En ello empefiaron la vida de 308 de sus 426 pi-
lotos, entre los que contaban inicialmente. Para septiembre los Albatros DIII devolvieron

26 Martin Baccaglioni, Fabio. “4 100 afios de la Primera Guerra Mundial”. Buenos Aires, Edicion
propia, 2014.
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a los alemanes el dominio del cielo, ya = : o o i

fir Rickenflige

partir de la “Semana Sangrienta” de abril
de 1917 los aliados no pudieron tomar una
solo foto aérea o hacer una observacion
desde el aire durante meses®”’.

Uno de los elementos nuevos
adaptados al avion fue la fotografia aérea,
que comenzod a emplearse en la primavera
de 19152 y pronto alcanzé una gran rele-

vancia. Su importancia no residio tanto en El Fokker Eindecker, el primer avion con el disparo de

detectar movimientos (.16. tropas COMO €N 14 ametralladora sincronizado con el paso de la hélice.
lograr una mayor efectividad de la artille-  En la foto, con Anthony Fokker a los mandos.

ria, que merced a los datos aportados logro
una precision impensable poco antes.
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El prototipo del Sopwith Triplane, el primer avion de caza britanico verdaderamente eficaz.

Por ultimo, queremos hacer una breve mencion de los aviones de bombardeo,
menos espectaculares y atractivos que los de caza, pero que también jugaron un papel que
merece al menos unas lineas.

En 1911 el piloto italiano Giulio Gavotti, durante la guerra Italo-Turca, lanzo
desde su avion de reconocimiento dos granadas de dos kilos y medio en un campamento
enemigo, sin causar ninguna baja. Repitio su “hazafia” nueve veces mas sin resultado.
Esta considerado el primer bombardeo desde aviones de la historia, en clara competen-
cia con los ya mencionados en este trabajo por los aviadores espafioles en la Guerra de
Marruecos. En cualquier caso, no tardaron en surgir imitadores, causando los primeros
muertos en la Revolucion Mejicana.

27 Stevenson, David. “Historia de la Primera Guerra Mundial” Barcelona, Debate. 2014.
28 Tbidem.
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El Albatros DIII domind los cielos durante muchos meses.

Al estallar la I Guerra Mundial los alemanes comenzaron a usar los Zepelines
como aparatos de bombardeo, realizando varias incursiones sobre Gran Bretafia, Sin em-
bargo, tras varios ataques exitosos, que incluyeron Londres como objetivo, los britanicos
comenzaron a desarrollar una defensa antiaérea eficaz, y ademas al artillar los aviones,
estos comenzaron a convertirse en una seria amenaza, hecho constatado por el derribo del
Zepelin SL11 por parte del piloto William Leefe, en septiembre de 1916. Gradualmente,
y a medida que las pérdidas sufridas eran mayores, los germanos desarrollaron potentes
aviones de bombardeo, cuyo mayores exponentes fueron los Ghota y Giant, capaces de
cargar 500 y 2.000 kg de bombas, respectivamente, y lanzarlas con bastante precision,
contando ademas con un radio de accion de 800 km. Teoricos de la guerra como Giulio
Douhet, Hugh Trenchard y Billy Mitchell comenzaron a postular las ventajas de los bom-
bardeos estratégicos contra nicleos urbanos, nudos de comunicaciones y centros fabriles,
augurando lo que sucederia en la I Guerra Mundial.

El Ghota GIV puede ser considerado el primer avion de bombardeo tactico.
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12.3. EL “COMANDE MITRALLAUSE” Y LA EVOLUCION DE LOS
MOTORES DE AVIACION.

En capitulos anteriores tratamos la importancia que adquirié de la sincronizacion
de las ametralladoras y la hélice para la guerra en el aire. El logro de tal técnica habia
dado a los alemanes una ventaja indiscutible sobre los aliados.

La mente inquieta de Birkigt, en continuo contacto con los responsables aliados
de la guerra en el aire, no tardd en dedicar un tiempo a la cuestion, de modo que en el
otofio de 1916 ya habia elaborado su propio sistema, que destacaba por su simplicidad y
eficacia. Mientras en Inglaterra y Rusia se habian intentado desarrollar sincronizadores
hidraulicos, Birkigt afiadi6 un platillo al arbol de levas que actuaba sobre el dispara-
dor del arma a través de un sistema de transmision. Este sistema mucho mas sencillo
y eficiente se adaptaba especialmente bien a las ametralladoras Vickers, y el suizo no
tardo en comentar su idea al ingeniero Béchéreau, de la SPAD, con quien mantenia una
excelente relacion. En octubre de 1916 el sistema ya estaba patentado, y los SPAD V
contaban con un sistema de sincronizacion verdaderamente efectivo, que incrementaba
su superioridad sobre los aparatos alemanes. Como hemos visto, el éxito de los SPAD,
intimamente ligado al de la Hispano-Suiza, contribuy6 a incrementar los ya desbordan-
tes pedidos de motores.

Y estos sobrepasaban ampliamente la capacidad de la firma espafiola y de aquellas
a las que se habia concedido licencia. Hispano-Suiza envid contratos de licencias a De
Dion — Bouton, Mayen, Delaunay — Belleville y Fives Lille. Para enero de 1917 Mateu
comunico al Consejo que se habia cobrado del Estado francés la exorbitante cantidad de
2.750.000 francos. Segin Emilio Polo ya en esta temprana fecha, ante la alarmante situa-
cion de escasez de motores, el Estado Francés solicitd comprar la licencia directamente,
para cedérsela a cualquiera que estuviera en disposicion de producir los motores.

Bs

El “comande mitrallause” disefiado por Birkigt destaca por su sentido 16gico y su simplicidad.
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Mateu habia requerido por la licencia un 10% sobre el valor de cada motor que
fabricaran los licenciatarios, garantizado por un anticipo de 4.000.0000 de francos. Y
ademas, 50.000 francos por cada fabrica que el Estado francés contratara para la produc-
cion de los motores, en concepto de colaboracion técnica que la Hispano-Suiza se veria
obligada a prestar®”.

Por su parte Manuel Lage ahonda en este contrato, amplidndolo a las piezas y
recambios, advirtiendo que los derechos de utilizacion de las patentes contenidas en los
disefios no eran separables. Sefiala ademas que este nuevo contrato anulaba los concedi-
dos a Brasier, Aries, Voisin y Gnome-Rhone. Liberalizaba la manufactura de recambios,
a cambio de 1.500.000 francos pagaderos por adelantado. De este modo, a partir de junio
de 1917 — el contrato tenia fecha de diciembre, pero con efectos retroactivos -, el Estado
francés se comprometia a hacer los siguientes pagos:

Antes del 31 de diciembre de 1917 ..., 2.000.000 FF
Antes del 31 demarzode 1918 ..., 1.000.000 FF
Antes del 30 de juniode 1918.........ccooiiiiiiiiii 1.000.000 FF
Antes del 30 de septiembre de 1918 ..., 1.000.0000 FF
Antes del 31 de diciembre de 1918 ..., 1.000.0000 FF

Este calendario vino dado porque la mayor parte de los expertos consideraban que
la guerra duraria al menos un afios y medio mas, por lo que tanto militares como politicos
querian asegurarse el suministro de motores de aviacion sin nuevas negociaciones. Es
mas, el contrato establecia que a partir de 1919 continuaran los pagos con regularidad
trimestral, aunque reduciendo la cuantia a 500.000 FF.

Pero ademas, con la sagacidad que siempre caracterizé a Mateu en las negociacio-
nes, incluyo una cldusula en la que se especificaba que

“El Estado Francés se compromete a no hacer ninguna retencion ni deduccion a
titulo de impuesto. Sobre las sumas consignadas en el Tesoro Francés, por cuenta de la
sociedad espariola Hispano-Suiza” >

En efecto, y ante las enormes cantidades de dinero que se estaban negociando,
Mateu “blind6” el contrato ante la posibilidad de que el Estado francés se inventara un
impuesto, como asi hizo, que mermara notablemente los ingresos de la empresa.

Este contrato se firmo el 18 de diciembre de 1917 en Nanterre, representando a Fran-
cia el Chef de Battaillon Gignard, Director del Servicio de Fabricacion de la Aviacion Militar,
y a la Hispano-Suiza Lorenzo Gémez Quintero, administrador de la fabrica de Paris, en repre-
sentacion de Damian Mateu. El éxito del motor no habia estado, como hemos visto, exento de
polémica, dado su origen espafiol. Esta polémica alcanz6 al mismo Parlamento de Francia, en
el que el diputado Ratll Angés expuso en su intervencion del 14 de marzo de 1917:

“Tenemos un ejemplo del pasado. Todo el mundo sabe lo que ha sucedido con
el motor Hispano, que funcionaba desde principios de 1915 y que es indiscutiblemente

29 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Vuelo de las Cigiieiias”. Madrid, Ed Wings & Flags. 1999. pp 56.
260 [ age, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp50.
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el mejor motor de aviacion, por ser
el mas potente y el mas ligero... pues
bien, ha sido necesario mas de un
ano para vencer, en su favor, la coali-
cion de la rutina burocratica y de los
intereses privados.

Si M. René Besnard ha teni-
do que dejar el Subsecretariado de
la Aerondutica es porque habia teni-
do el coraje de imponer este motor
difamado, declarado irrealizable por
aquellos a cuyos ojos tenia el defecto

de no ser cosa suya, y que hoy en dia
pruebas de los Tipo 35. ha probado su superioridad aérea’"'.

Tan pronto se firmo el contra-
to, Francia encargd motores a 14 empresas, ademds de la misma Hispano-Suiza. Junto a
Aries, De Dion Bouton, Delaunay Belleville, Brasier y Voisin, comenzaron a producirlos
Ballot, Chenard & Walker, Emile Mayen, Doriot-Flandrin-Parant, Fives-Lille, Société
Leflaive et Cie, Peugeot, SCAP y GAC, casi todos ellos fabricantes de automdviles. Con
ello se buscaba garantizar un suministro de 4.000 motores al mes, segun un discurso de
M. Jaudon, de la Camara Sindical Francesa de Industrias Aeronauticas.

Paralelamente, se concedieron licencias a tres empresas italianas (SCAT, Italia
y Nagliati), una japonesa (Mitsubishi Goshi Kaisha) y Suiza (Saurer), ademas de las ya
otorgadas en Gran Bretafia o Estados Unidos. Antes de acabar el conflicto, 22 empresas
de ocho paises producian motores Hispano-Suiza, hasta alcanzar una cifra cercana a las
50.000 unidades.

Esta cifra es la que se ha dado siempre oficialmente, en base al “Livre d or de la
Société francgaise Hispano-Suiza**”, (concretamente 49.893) aunque en él no se incluyen
los producidos en Suiza, Rusia o Japén. Las cantidades apuntadas son de 112 en Espaiia,
2.566 en Italia, 3.050 en Inglaterra, 8.976 en USA y 35.189 en Francia. En cualquier caso,
una cantidad verdaderamente asombrosa, si tenemos en cuenta los medios de produccion
de la época, la complejidad de fabricacion de los motores y en reducido tiempo del que
estamos hablando — poco mas de dos afos -.

A esto habria que sumar que no estamos solo hablando de los Tipo 31 y 34. A estas
alturas el lector habra adivinado que Birkigt no se quedo parado tras lograr el mejor motor
de aviacion de su tiempo, y ademas desarrollar el sistema de sincronizacion de disparo
empelado por la mayor parte de los aliados. El suizo continud trabajando para lograr me-
jores resultados, y aun antes de la famosa prueba de las 50 horas ya estaba pensando en la
manera de incrementar el rendimiento.

Para un inconformista como Birkigt, el mayor problema era la limitacion del régi-
men motor a 1.500 rpm, cuando su automovil Tipo 30 (motor Tipo 32) Espafia ya alcan-
zaba las 3.000. El problema de los motores de aviacion era que la hélice iba montada en

61 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp50.
262 Massuger, Louis. “Livre d or de la Société francaise Hispano-Suiza”. Paris, Draeger Fréres. 1924.
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El motor — cafion de 220 CV.

toma directa, es decir, el eje de ésta era poco mas que una prolongacion del cigiienal. Un
régimen de giro mas alto hubiera deshecho las hélices de madera.

Asi fue como Birkigt comenzd a trabajar en un reductor, es decir, un mecanismo
que permitiera incrementar el régimen motor sin que esto supusiera un incremento de las
revoluciones de la hélice. Al parecer su primer intento, el Tipo 33, fracasd. Pero Birkigt
continuo insistiendo, consciente ademas de que los aviones de observacion requerian cada
vez cotas mas altas, para escapar de la artilleria antiaérea y de los cazas, forzando a estos a
alcanzar alturas para las que no estaban preparados, y para ello era necesaria mas potencia.

Como consecuencia de unas pruebas, Birkigt incremento la relacion de compre-
sion en el Tipo 34, logrando mejor rendimiento especialmente en altura, alcanzando los
180 CV a 1.540 rpm y 208 a 1.800 rpm. El primero de los Tipo 34-S, tras exhaustivas
pruebas, fue montado en el “Vieux Charles” del as de caza Georges Guynemer, logrando
incrementar su velocidad en un 10%, hasta los 196 km/h, y su techo hasta los 5.600 me-
tros. Sin embargo, detras de este nuevo éxito se escondian de nuevo centenares de horas
de trabajo, por el incremento de temperatura en las camaras y problemas en las valvulas
de escape, que una vez mas se solucionaron gracias a aleaciones inéditas.

Paralelamente Birkigt continuaba trabajando en un motor de 200 CV con reductor,
que también daba problemas. La presion no cesaba, porque los alemanes no habian parado
tampoco en sus evoluciones, y los nuevos motores Mercedes rendian 160 CV, pero permi-
tian ascensos mas rapidos. No tardaron en llegar peticiones de los pilotos aliados, especial-
mente franceses, que solicitaban un motor mas potente. A mediados de 1916 Birkigt habia
encontrado un modo para hacer factible su reductor, de modo que las hélices giraban a 1.500
rpm mientras el motor lo hacia a 2.000. Era la primera vez que un técnico ideaba y construia
algo tan logico que se generalizaria en los afios posteriores, y que en la practica fue denomi-
nado Tipo 35. Pero ademas, el nuevo sistema hacia accesible el eje de la hélice desde atrés,
de modo que Birkigt pensoé que podria instalarse una ametralladora en el seno de la V del
motor, de modo que el cafion de ésta coincidiera con el centro del eje.

El Tipo 35 también dio problemas de juventud, especialmente durante 1917, obligan-
do a diferentes modificaciones. También es cierto que muchos de sus componentes, como los
engranajes del famoso reductor, precisaban de un proceso de templado muy preciso debido a
la extrema presion que soportaban, y que muchos de los licenciatarios hacian mal.

Mientras resolvia los problemas del Tipo 35, no tardé en aunar las virtudes del
motor de alta compresion con el reductor, naciendo asi los Tipo 35 Bis, capaces de entre-
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René Fonck. El maximo as de caza de los aliados, fue un firme defensor de los motores Hispano-Suiza.

gar 223 CV a 2.000 rpm. A este siguio el Tipo 36, ya con una ametralladora montada, que
de inmediato pasé a montar la Wolseley.

A finales de 1916 Guynemer, que continuamente buscaba nuevos modos de aba-
tir a sus enemigos, sugirié a Birkigt el montaje de un arma de mayor calibre. Naci6 asi
el Tipo 38, que entrd en servicio a finales de 1917, con el nombre genérico de “Motor-
cafion”, un invento que también fue empleado asiduamente en afios posteriores, en
aviones tan populares dos décadas mas tarde como los Messerschmitt 109. El Motor-
cafion Hispano-Suiza incorporaba un cafion APX de 37 mm, y aunque se mostré efecti-
vo, también contaba con numerosos inconvenientes, como el enorme retroceso — capaz
de ralentizar el vuelo de los aviones — la dificultad de la recarga y la enorme humareda
consecuencia del disparo, que llegaba a cegar a los pilotos. Aun asi, ases como Guy-
nemer o Fonck lograron varios derribos con los SPAD equipados con el Tipo 38 (cinco
el primero y once el segundo).

En 1918 Birkigt volvio sobre el Tipo 38, rediseniandolo y dando lugar al Tipo 44,
que con o sin cafion lograba 300 CV. Apenas hubo tiempo para fabricar unos centenares
de unidades, tanto en Francia como en Italia. Pero antes de concluir el conflicto, ain tuvo
tiempo Birkigt de volver sobre su modelo de 220 CV, convencido de poder mejorar su
rendimiento a las mayores alturas. Para compensar la pérdida de potencia por el descenso
de presion y de oxigeno, el suizo acoplé un turbocompresor Rateau, que dio excelentes
resultados y permitio el desarrollo de nuevas mecanicas en los afios siguientes, afortuna-
damente con fines civiles.

Todo este proceso de mejora se produjo en medio de una voragine que hemos abocetado,
y en compleja mixtura con otros problemas que hubo que resolver sobre la marcha. En 1917 los
motores entregados por algunos de los licenciatarios fallaban de tal modo que cundio6 la alarma.
Entre los pilotos estas diferencias fueron conocidas muy pronto, de modo que los ases se reser-
vaban los motores fabricados por la misma Hispano-Suiza. El teniente 1° Bennet Olivier del 84
Escuadron de la RAF dejo testimonio de la mala calidad de algunos de los fabricantes.
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“Los motores Hispano Suiza fabricados por Peugeot y Brasier eran desastrosos.
Tuve uno que apenas duré cinco horas, y otro solo 25 minutos %,

Segin Manuel Lage la mayor parte de los licenciatarios, una vez entregados los
motores se desentendian de ellos. La Hispano-Suiza, por su parte, carecia de medios
para hacer un seguimiento eficiente a la desbordante cantidad de propulsores que ellos
mismos estaban construyendo. Sin embargo, una serie de motores fabricados por los Eta-
blisssements Emile Mayen result6 tan nefasta que al final el Ministro de Armamento, M.
Loucheur, requiri6 a la Hispano-Suiza una solucion.

Ademas del posible resentimiento por estar fabricando un motor extranjero, y de
las ingentes cantidades de motores producidos, hemos de considerar la complejidad técni-
ca del Tipo 31 y sus sucesores. Una complejidad que viene dada tanto por los materiales
empleados como por la precision requerida en el montaje, y para el que era necesaria
mucha destreza manual.

Birkigt envi6 a su mejor hombre, Massuger, y un equipo de destacados mecanicos
a inspeccionar los motores en servicio por todo el frente. Alli donde fueron encontraron
falta de mantenimiento y mecéanicos que carecian de la menor instruccion. Massuger su-
giri6 a Birkigt algunas modificaciones, y sobre todo un plan por el que debia enviarse un
mecanico formado por cada lote de cien motores, y alguno mas en caso de grandes ofen-
sivas, de modo que este personal civil instruyera a los mecédnicos y vigilara el correcto
mantenimiento. Este plan salié adelante, corrigiendo muchos de los problemas, aunque
evidentemente no todos.

De cualquier manera, como ya hemos visto, el motor Hispano-Suiza fue conside-
rado tanto por sus usuarios como por sus contrincantes el mejor de cuantos surcaban el
cielo. El as René Fock lo dejo claro cuando sentencio: “con la llegada al frente del motor
Hispano-Suiza, alcanzamos la supremacia en el aire, y gracias a él la mantuvimos”.

12.4. SITUACION SOCIO-POLITICA EN ESPANA DURANTE LA
GRAN GUERRA.

En diciembre de 1915 el Conde de Romanones, como jefe de las filas liberales, fue
llamado a formar gobierno. Pese a que ha sido acusado ampliamente de politico estrecho
de miras, al menos tratd de recomponer la unidad del partido liberal, contando con todas
las facciones y sacrificando para ello a algunos de sus mas intimos. De entre los elegidos
para su gabinete destacaron por la trascendencia que tuvieron durante este Gobierno,
Santiago Alba y Agustin de Luque.

El primero ocupd la cartera de Hacienda, y vio la oportunidad, por primera vez en
décadas, de sanear la Hacienda publica gracias al torrente de dinero que fluia por causa
de la guerra. Y no sélo eso, sino que ayudado por su subsecretario, Joaquin Chapaprieta,
esboz6 un colosal plan de desarrollo que incluia “desde la reforma fiscal a la promocion
del desarrollo industrial, pasando por el fomento de la infraestructura a través de fuertes
inversiones, un total de 2.134 millones de pesetas en diez arnos, de los que una cuarta

263 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp74.
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parte estarian dedicados a programas de contenido regeneracionista como los riegos, las
comunicaciones o la instruccion publica”.*%*

El punto de central de este ambicioso plan fue la “Ley de Beneficios Extraordina-
rios”, que establecia una contribucion directa sobre los beneficios obtenidos por socieda-
des y particulares, a partir de la superacion del 7 por ciento anual del total de los capitales
invertidos en operaciones industriales o mercantiles, y tenia un caracter transitorio, a
determinar por el Consejo de Ministros, aunque lo previsible es que fuera derogada al
acabar la guerra.

Uno de sus puntos mas polémicos era la retroactividad a partir del 1 de enero de
1915. En cualquier caso, frente a la buena intencion que la guiaba, esta Ley también co-
jeaba en muchos aspectos, que sus detractores no tardaron en esgrimir. Algunos de ellos
era la inoportunidad, puesto que para muchos paralizaria las inversiones e iniciativas mer-
cantiles, la ambigiiedad en cuanto a su redaccion, la injusticia, dado que un crecimiento
de los ingresos no tenia que estar determinado exclusivamente por la guerra, y si tal vez
por inversiones y planes anteriores, la retroactividad, la intromision de la Administracion
en sociedades y particulares y las dificultades técnicas para su aplicacion.

Si nos cefiimos a la Hispano-Suiza, cabe pensar que sus grandes ganancias venian
dadas por las inversiones anteriores y por la gravosa apuesta realizada con el motor de
aviacion, que de haber salido mal hubiera supuesto un serio varapalo a la firma, llevando-
la a pérdidas econdmicas. Por otra parte, si en Francia la Hispano-Suiza estaba logrando
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Santiago Alba, Ministro de Hacienda que trato de sanear las cuentas con los beneficios extraordinarios de
guerra, desatando una gran polémica.

264 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Esparia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA. 2004. pp 452 - 454.
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importantes beneficios, en Espafa los esfuerzos
para adquirir materias primas y la escasez de és-
tas estaban mermando cada vez mas, como ve-
remos en el siguiente apartado, sus oportunida-
des. En cierto modo, era el argumento principal
de Cambo, el mas duro opositor de la Ley, que
argumento que un Estado que no se habia preocu-
pado por resolver los problemas que la guerra
trajo consigo, no tenia derecho a beneficiarse de
las ventajas de la misma.

Por otro lado, también se esgrimio que el
peso de las contribuciones sobre beneficios ex-
traordinarios iba a recaer sobre zonas industria-
les, mientras los beneficios de las medidas de de-
sarrollo irian en buena parte a zonas de interior.
Alba era oriundo de Zamora, y Cambo nunca le
perdond su centralismo.

Joaquin Chapaprieta, el mas cercano colabo-
rador de Alba en Hacienda.

Alba contaba a su favor que buena parte de los paises occidentales habian publi-
cado leyes de este estilo. En cualquier caso, Santiago Alba no tenia muchas posibilidades.
Su tradicional enfrentamiento con los regionalistas catalanes hizo que estos polarizaran
la oposicion a su plan, a la que se unieron rapidamente los regionalistas vascos, los con-
servadores, los radicales... la Ley finalmente fue rechazada, con opositores de tanto peso
como Maura, Dato, Cierva y por supuesto el lider de los regionalistas catalanes, Cambo.

De todos modos, el pais a estas alturas tenia muchos y graves problemas. El Con-
de de Romanones hubo de hacer frente pronto a revueltas y huelgas, de modo que no mos-
tr6 tampoco interés o apoyo por los planes de Santiago Alba. En cierta medida, la falta de
planificacion de los gestores del pais causé un enorme desabastecimiento de materias pri-
mas y en algunos casos de productos de primera necesidad, creando una inflacion notable.
En 1916 la inflacion fue del 7,5, y en 1917 del 6,37, mientras los salarios se mantuvieron
igual en el primer ano, y subieron un 2,82 el segundo®®.
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La llamada “crisis de subsistencias” por la galopante 1nﬂacmn fue el origen de una oleada de huelgas.

265 Garcia Ruiz, José Luis. “La inflacion en la Espaiia del Siglo XX: teorias y hechos”. Revista Economi-
ca ICE n° 2667. Madrid, 2000. pp 25.
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Tufion de Lara da otras cifras, mucho mas altas, extraidas del indice oficial de

precios al por mayor:

1913........oe. 100
1914................ 98,4
1915............... 118,3
1916............... 141,0
1917............. 165,6
1918........oeit. 204.9
1919................ 204,2

Y si se pormenoriza la cuestion de los productos basicos de subsistencia, los datos
se revelan atin mas duros de asimilar: las patatas subieron entre 1914 y 1916 un 218 %,
el aztcar el 153,2 %, el bacalao y las sardinas un 140%, los huevos un 211%, etc. A este
analisis no se escapan tampoco otras materias como los ladrillos, que incrementaron su
precio en un 166,7 %, o el carbon, un 277%. En 1913 circulaban en Espana 1931 millo-
nes en papel, y para 1919 eran ya 3.866°°.

Todo esto era fruto de la altisima demanda del exterior, fundamentalmente de
los paises en conflicto, que precisaban ingentes cantidades de todo tipo de materias y
productos, desde acero a azucar, y por primera vez en décadas — sino siglos — la ba-
lanza comercial espafiola arrojo un saldo positivo, pasando de un déficit de 100/200

N

La guerra submarina desatada por Ale-
mania a partir de enero de 1917 afecto
gravemente a Espana.

millones de pesetas, a un superavit de entre 200
y 500 millones. Se crearon decenas de empresas
para aprovechar el momento, muchas de las cua-
les apenas sobrevivieron a la paz, y las existentes
multiplicaron los esfuerzos. En Altos Hornos se
establecieron tres turnos de trabajo, con los que
se alcanzaron unos beneficios de 100 millones en
1917 y de 150 en 1918.

En palabras de Tufion de Lara, en “aquella
carrera desbocada los salarios nunca pudieron a
los precios”*". Y si en los obreros esto fue un gra-
ve problema, aun lo fue mas en los funcionarios,
donde el inmovilismo de la administracion cred a
menudo situaciones dramaticas.

En este contexto no tardaron en volver los
problemas sociales y las huelgas. En 1915 comen-
zaron las primeras protestas, de caricter espon-
taneo. En 1916 el asunto tomo otro cariz, con la
intervencion de los sindicatos, convocandose dife-
rentes huelgas a lo largo y ancho de la geografia es-

266 Nufiez de Arena, M. y y Tufion de Lara, M. “Historia del Movimiento Obrero Espaiiol”. Barcelona,

Ed Nova Terra, 1979. pp 84.
267 Tbhidem.

308



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

pafiola. La primera digna de resefarse tuvo
lugar en Barcelona, en enero, con origen | -

;7 . LUSITANIA SUNK BY A SUBMARINE, PROB DEA
en la construccion y que acabé siendo una TWICE TORPEDOED OFF IR[;H[COASTOSﬁﬁ?ZJ{' fgommurss

huelga general. En febrero fue Valencia el “/WASHINGTON BELIEVES THAT A"‘gﬁfﬁggﬁfﬁ’ﬁ_ﬁ?ﬁ’:‘fnn
escenario de otro conflicto, y en marzo hubo '
una represion destacada en Logrofo, con un
muerto y cinco heridos entre los huelguis-
tas. Las huelgas mineras comenzaron en La

Carolina (Jaén) y Cartagena.

= | The New York Times. 2782

Si hasta esa fecha la conflictividad  El hundimiento del Lusitania fue clave para la entra-
laboral habia sido alta, en 1916 se alcanzd  da de Estados Unidos de América en el conflicto.
la cifra de 2.500.000 jornadas perdidas?®®,
de las que la Hispano-Suiza también hubo de padecer, compensandolas después con
horas extras.

En este clima, el PSOE y la UGT se reunieron y formaron un comité¢ que debia
presentar al Gobierno la exigencia de tomar medidas para paliar la llamada “crisis de sub-
sistencias”. En realidad, y en connivencia con el Partido Republicano y con los reformis-
tas de Melquiades Alvarez, la intencion era lograr un clima tal que obligara a la marcha
del Rey y la proclamacion de la Republica.?®

En julio los sindicalistas dieron un paso de gigante, al lograr un acuerdo sobre la
unidad de accion entre la UGT y la CNT. En julio se declar¢ la huelga en los ferrocarriles
del Norte, a la que no tardaron en sumarse los mineros asturianos. EI Conde de Romano-
nes nombr6 a Gummersindo de Azcéarate como mediador, y éste no tardd en dar la razéon
a los huelguistas, con lo que logré campear el temporal durante el verano de 1916. Antes
de acabar el afio las dos centrales sindicales convocaron una huelga general de 24 horas,
que tuvo lugar el 18 de diciembre.

En los primeros meses de 1917 el Comité Nacional del PSOE celebro6 dos reunio-
nes con el objetivo de reanudar las protestas. E1 27 de marzo tuvo lugar una reunion entre
dirigentes de la UGT y de la CNT, en la que se acordé trabajar para lograr una huelga
general indefinida.

Paralelamente, la situacion internacional de Espafa se complicé. En diciembre de
1916 las potencias centrales sondearon la posibilidad de firmar un acuerdo de paz, hallan-
do negativas en sus enemigos. Los Estados Unidos hicieron llegar al Gobierno Espaiiol
un requerimiento de mediacion para que tanteara las condiciones en las que podria lle-
garse a la paz, pero el Ministro de Estado se mostré prudente, considerando que no habia
posibilidad alguna, dadas las posturas de los contendientes. Alfonso XIII tampoco quiso
intervenir en esta cuestion.

Como consecuencia, el 31 de enero Alemania anuncié que iba a recrudecer la
lucha en el mar, impidiendo por cualquier medio el trafico maritimo en las costas de
Francia, Inglaterra e Italia, saltdndose si era necesario las convenciones. Para un pais
como el nuestro suponia una nueva dificultad, dadas las muchisimas navieras que estaban
haciendo su agosto fletando mercancias para unos y otros. Asi lo entendi6 también Esta-

268 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Esparia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA. 2004. pp 460.
269 Tbidem.
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dos Unidos, que inmediatamente rompi6 relaciones diplomaticas, y unos meses mas tarde
declar6 la guerra a Alemania, tras el hundimiento de varios de sus barcos.

Si el problema de los suministros en Espafia era grave, a partir del 31 de enero
fue a peor, porque los submarinos alemanes no tuvieron el menor reparo en hundir un
20% de la flota mercante espafiola, un tonelaje total de cerca de 250.000 toneladas. Si la
sociedad espafiola ya estaba dividida entre “aliaddfilos” y “germandfilos”, las acciones
de los submarinos exacerbaron a unos y a otros. Tampoco los paises en guerra ahorraron
las presiones para que Espafa entrara en el conflicto, y tras la entrada de Italia el 23 de
mayo de 1915 y de Portugal el 9 de marzo de 1916, nuestro pais estaba en el punto de
mira de unos y otros.

El ultimo gran problema le llegd al Conde de Romanones por parte del ejército,
con la creacion de las llamadas “Juntas de Defensa”. Se trataba de asociaciones nacidas
en Barcelona entre oficiales de infanteria y caballeria y que se extendieron rapidamente
al resto del pais. El detonante habia su grave pérdida de poder adquisitivo por la infla-
cion reinante, y el descontento por los “faciles” ascensos que obtenian los oficiales des-
tinados en Marruecos, mientras los destinados en la Peninsula languidecian viendo casi
congeladas sus posibilidades de ascenso. Ya lanzados reivindicaban una modernizacion
del ejército, en contra de los intentos del Ministro Luque, que propuso un incremento de
los efectivos castrenses hasta los 180.000 hombres, y una reduccién de la oficialidad tan
notable (4.800, casi un 25 por ciento del total) que el ahorro permitiria la financiacién
de la modernizacion del Ejército. Hemos de considerar que los sueldos de la oficialidad
se comian el 60 % del presupuesto de Defensa. Los intentos de Luque por parar el movi-
miento de los “junteros” no resultaron acertados, de modo que fueron a mas, aunque en
aquellos primeros momentos el problema atin no habia trascendido a la opinién publica.

Este cimulo de dificultades llevo al Conde de Romanones a dimitir el 19 de abril,
sucediéndole como Presidente del Consejo Manuel Garcia Prieto, también del Partido
Liberal. Para afrontar el problema de las Juntas de Defensa nombr6 ministro al general
Francisco Aguilera Egea, que intent6 disolver las Juntas y orden6 medidas enérgicas a los
Capitanes Generales de cada region, ordenando detenciones y arrestos. Hubo una impor-
tante tension, que se saldod con el triunfo de los militares, la dimision de Aguilera y con
¢l la del Gobierno, que presentd una crisis total el 9 de junio de 1917. Muchos grupos so-
ciales vieron en el modo de actuar de los militares, que ademads para sus reivindicaciones
habian prescindido totalmente de los generales, un modo de doblegar al Estado.

Agotadas las posibilidades de los liberales, Alfonso XIII encarg6 la formacion de
gobierno a Eduardo Dato, entre otras razones por su talante negociador. El enfrentamien-
to directo no se percibia como una solucioén para ninguno de los graves problemas que
se iban acumulando. La situacién aconsejo no disolver Cortes, como era costumbre. Sin
embargo, apenas iniciada su labor se encontr6 con una triple oposicion: dentro de su pro-
pio partido, los mauristas, una vez mas mostraron su disconformidad, esta vez de modo
violento, y el mismo Maura escribid una carta al Rey que no facilitaba en nada las cosas.
Por otro lado las Juntas de Defensa, inflexibles en sus reivindicaciones. Y por ultimo, se
formé una nueva conjuncidén Republicano-Socialista que agrupaba a Melquiades Alvarez,
Lerroux, Largo Caballero y Besteiro, entre otros. A esto se debe sumar una escalada en las
reivindicaciones nacionalistas catalanas.

Dato se vio obligado a suspender las garantias constitucionales a partir de junio,
para enfriar la tension mediante el silencio de los medios de informacion. En agosto se
convoco una huelga de ferroviarios en toda Espafia, aunque el origen estaba en el sindica-
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to de Valencia. Se extendio a otros sectores, sobre todo en Madrid, Cataluiia, Vascongadas
y Asturias, y no tardaron en producirse los enfrentamientos, con un balance de 80 muertos
y 2.000 detenidos.

Algunos autores apuntan a una “revolucion frustrada”, y como indicio tenemos el
acopio de armas que confesaria afnos después Indalecio Prieto del PSOE, en prevision de
una huelga general revolucionaria. Otros autores, sin embargo, opinan que el movimiento
fue espontaneo y pillo a los lideres sindicales y politicos por sorpresa, y buena muestra
de ello es la oposicion mostrada por Pablo Iglesias a la huelga. Sea como fuere para Dato
tuvo la clara ventaja de alejar a los “junteros” de los radicales y socialistas, que a estas al-
turas habian mantenido contactos con la posibilidad de una peligrosa alianza. Sin embar-
go, apagado el estallido social, los “junteros” redoblaron sus reivindicaciones, forzando
incluso con su actitud la dimision del ministro de la Guerra, el Marqués de Estella. E1 25
de octubre, cansado de la intrigas de los partidos no turnistas y de las presiones militares,
Dato dimitio, poniendo al Rey en un verdadero brete.

Esta crisis resulta fundamental en la historia de nuestro pais, porque acab6 con el
turnismo, esta vez de modo definitivo, iniciando una serie de Gobiernos de concentracion.
El Rey encarg6 formar Gobierno a Sdnchez de Toca, un conservador enfrentado a Maura,
pero las dificultades para crear un gabinete — ni Dato, ni Gonzalez Besada ni Maura le
facilitaron ayuda, y s6lo encontr6 alguna en el Conde de Romanones — le llevo a dimitir
el dia 30. Fue entonces ofrecida la Presidencia a Garcia Prieto, que fracasé igualmente. Le
llego el turno a Maura, que tampoco logré un Gobierno factible. Alfonso XIII recurri6 de
nuevo a Garcia Prieto, que sac6 adelante el primer Gobierno de Concentracion, en el que
se encontraban miembros de buena parte de las sensibilidades politicas, incluyendo los
partidos fuera del turno: mauristas (Fernandez Prida), romanonistas (Gimeno), democra-
tas (Alcala — Zamora), regionalistas catalanes (Ventosa y Rodés) e incluso un apolitico, el
vizconde de Matamala, en el Ministerio de Gobernacion para garantizar la neutralidad en
las elecciones. La figura preponderante era La Cierva, de origen conservador, pero ahora
sin pertenencia ninguna faccion determinada, salvo la suya propia.

Este Gobierno, creado en circunstancias forzadas, tampoco duré mucho. En buena
medida las presiones de La Cierva para que se aprobara sus reformas como Ministro de la
Guerra, que favorecian claramente las aspiraciones de las Juntas de Defensa provocaron
la caida. En marzo de 1918 se dio una nueva crisis, “mds grave que la anterior, porque
dio la sensacion de que nadie estaba dispuesto a hacerse con el poder y que quien lo
estaba no tenia apoyo suficiente . La mediacion del Conde de Romanones permitio la
formacion de un nuevo Gobierno en el que, ahora si, se integraban las figuras mas im-
portantes de la politica espafiola, buscando poner orden en lo social y en lo militar. Nacio
asi el llamado Gobierno Nacional, con Maura al frente, Dato en Estado, Garcia Prieto en
Gobernacion, Romanones en Gracia y Justicia, Alba en Instruccién Publica, Cambo en
Fomento, Gonzélez Besada en Hacienda, Marina en Guerra y el almirante Pidal en Ma-
rina. Este giro de los acontecimientos desatd desde el principio un verdadero entusiasmo
popular y politico, porque mostraba un verdadero afan por salvar las dificultades del pais
por encima de las voluntades propias. Con un programa muy limitado, los objetivos eran
mas lograr soluciones a los problemas mas graves y mantener la neutralidad de Espana
a toda costa. Cambo desplegd un ambicioso programa de impulso a las obras publicas,
asi como un proyecto de crédito agricola. Alba logr6é importantes avances en educacion,

270 Montero, Feliciano y Tussell, Javier. “Historia de Espaiia. El Reinado de Alfonso XIII”. Madrid, Ed
Espasa Calpe SA2004. pp 487.
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como la creacion del Instituto—Escuela. Hubo crisis parciales, como las dimisiones de
Marina, Pidal y Romanones, pero Maura pudo salvar el escollo. La preocupacion por los
problemas de suministros se hizo tan patente que Maura creé un Ministerio de Abastos.

Con todo, uno de los problemas méas graves a las que hubo de hacer frente este
gabinete fue el hundimiento de barcos espafioles por los submarinos alemanes, sucedi-
dos con preocupante frecuencia, hasta el punto de que se decidio6 el secuestro de barcos
alemanes sitos en puertos espafioles hasta alcanzar el tonelaje perdido, que representaba
un 20 % de la marina mercante espafola. Esta decision colocd a Espafia al borde de la
guerra con Alemania, hasta que los germanos aceptaron compensar economicamente las
pérdidas sufridas. Sin que se llegara a una solucion definitiva, lo cierto es que las com-
pensaciones se dieron, y buena prueba de ello es la entrega de siete barcos antes del 6 de
septiembre de 1918.

Aparte de las tensiones con Alemania, un gabinete tan heterogéneo no tardd en
mostrar sus discrepancias, siendo las mas graves las mantenidas entre Cambo y Alba, que
reclamaban entre otras cosas mayores presupuestos para sus ministerios. El desenlace
se dio el 2 de octubre, con la dimision de Alba, y aunque se sorted la crisis durante unas
semanas, hasta el 6 de noviembre, el final de este Gobierno era inevitable. El dia anterior
Austro-Hungria habia solicitado el armisticio, y el dia 11 lo firm6 Alemania.

12.5. LA HISPANO-SUIZA Y SU CRECIMIENTO EN ESPANA. RETOS,
DIFICULTADES Y LOGROS.

El panorama descrito anteriormente puede darnos una idea de las dificultades
que la Hispano-Suiza sufrié durante este periodo en Espaiia. La inestabilidad politica,
con continuos vaivenes de gobiernos en una empresa comprometida contractualmen-
te a importantes suministros al Estado, la agitacion social y la escasez de todo tipo de
materias primas y componentes fueron los problemas a los que hubo de hacer frente
el Consejo de Administracion, y sobre todo Damian Mateu, que a las dificultades de
la empresa sumo su preocupacion por la direccion que tomaba el pais. Convencido
patriota y monarquico leal, manifestd su desazon en incontables ocasiones y acabd
por trabar amistad con el Rey. Afos mas tarde el monarca incluso le ofrecid un titulo
nobiliario, que el empresario rechaz6 alegando que para ¢l su mayor satisfaccion era
ser simplemente Mateu.

Con la fabrica francesa produciendo motores de aviacion a destajo, Mateu con-
tinuaba recibiendo presiones para que el principal suministrador de material movil del
Ejército, es decir, la Hispano-Suiza, cumpliera por una parte sus compromisos, y por otro
para que abriera una filial en la zona centro de Espafia.

Para entender esta peticion hemos de adquirir, por unos segundos, una mentalidad
militar. Mas alin, una mentalidad militar de principios del siglo XX. En aquellos momen-
tos, y en buena medida gracias a la mediacion de Alfonso XIII, y sobre todo gracias a la
“Ley de Proteccion de la Industria Nacional” el Ejército y la Marina espafiola estaban
equipados con vehiculos Hispano-Suiza. La aviacion también estaba dotada de vehiculos
y motores de la fabrica catalana. Y todo ello se fabricaba en Barcelona, cerca de la fron-
tera con Francia. Cuando Diderot visito, en 1774, San Petersburgo, dijo que “una capital
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en la frontera de un pais es como un corazon en la punta del dedo "', Sin hacer compara-
ciones, los militares y las altas instancias manifestaron estar mas tranquilas si tenian cerca
de Madrid un suministrador de vehiculos, motores y recambios. Con la salvedad de los
motores de aviacion, por las razones expuestas y con las polémicas que hemos narrado,
lo cierto es que el resto de los ejércitos aliados se suministraban, como es 16gico, en sus
propios paises y con fabricantes nacionales, para asegurarse el suministro.

Esta vision del problema quedo patente el 14 de abril, en la Junta General de ac-
cionistas®”?, en la que Mateu dejo clara tanto su intencion de montar el centro fabril como
las razones por las que esto se hacia. Pero ademds, y como ya apuntamos en el capitulo

- — ¥ . b
La forja de Ripoll, pensada para suministrar muchos elementos como los chasis, que habian supuesto un
problema durante la guerra.

21 Massie, Robert K. “Peter; the Great. His Life and World”. Nueva York, 1981, pp 355 - 367.
22 Libro de Actas de las Juntas generales de accionistas de la Sociedad anénima “La Hispano — suiza —
Fabrica de Automoviles. Barcelona, 1916. pp 87.
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anterior, podemos leer entre lineas una manera de apaciguar a los militares por los pro-
blemas de entregas.

En esta reunion se acordd definitivamente la adquisicion de la fabrica de Ri-
poll, propiedad de dofia Margarita Dilingen, viuda de Jordana. El centro fabril incluia
terrenos con una superficie total de 13.872 metros cuadrados, una gran fabrica, casas
para los obreros, una presa para aprovechamiento fluvial y concesion para derivar
del rio Tresser 1.200 litros de agua por segundo, y para aprovechar ésta como fuerza
motriz de la fabrica. El precio pactado por todo ello fue de 227.721 pesetas, cuya
entrega Mateu negoci6 de modo que la Hispano-Suiza pagaria en vencimiento anua-
les de 30.000 pesetas entre 1917 y 1924, abonando unos intereses razonables. No es
una cantidad pequeia, si tenemos en cuenta que los beneficios de 1915 habian sido
de 281.279,74 pesetas. Esta forma de pago permitia tomar posesion de la fabrica casi
de inmediato, sin descapitalizar a la empresa, en vista de las muchisimas y potentes
inversiones que esta habria de hacer, previsiblemente, en un plazo inmediato.

Y parte de ellas comenzaron en junio de 1916, con el encargo de maquinaria
completa para la forja de Ripoll, que incluia hornos, calderas de vapor, estampadoras,
prensas y otras herramientas menores, cursada a las casas Wifley Co. Ltd y Salisbury
House de Londres, y a la Brett Ligter Co de Coventry, a través de su agente en Bilbao,
Guillermo Rulston. Una vez mas se hacia patente el atraso industrial de Espaia, en el
que no se producian herramientas industriales y mucho menos maquinas herramien-
tas, dejando la provision de éstas en manos de empresas extranjeras.

Y ello conllevaba peligros, como la falta de seriedad o las dificultades de su-
ministro. Un buen ejemplo que venia a dar la razon a Mateu en su afan de ser lo mas
autosuficientes posible se manifest6 al paralizarse la produccioén de automoviles del
Tipo 16, de autobuses y de camiones por la carencia de largueros del chasis. Estos
elementos habian sido encargados en Cleveland en agosto de 1915, y cuya recepcion
estaba prevista para enero de 1916. Seis meses después, seguian sin llegar.

Se cursaron instrucciones a Miguel Mateu, de viaje en Estados Unidos, para
que se trasladara a la empresa suministradora y trasmitiera la urgencia y necesidad de
la entrega del pedido, mientras paralelamente se envid a Zarracondegui a Trubia para
intentar que la fabrica alli sita construyera algunos con los que paliar la situacion.

Estas dificultades se dejaran traslucir luego en los vehiculos fabricados, de
modo que los restauradores nos encontramos con diferencias sustanciales en los
materiales y métodos de construccidon de los chasis: algunos son de hierro templa-
do, mientras otros son de acero estampado directamente. Hemos de suponer que a
la hora de montar los vehiculos, estas diferencias también debieron crear problemas
a los operarios.

A finales de julio de 1916 Birkigt viajé a Barcelona para una reunion del Consejo
de Administracion, en la que se tratarian varios temas de importancia. La reunion comen-
z06 el dia 31 de ese mes y continud el 1 de agosto. Tras poner sobre la mesa varios de los
problemas urgentes, el Conde de Maceda lament6 que Birkigt, absorbido por la evolucion
de los motores de aviacion y sus derivados, hubiera dejado de lado “los estudios y pro-
duccion de nuevos tipos de coches automoviles que se necesitan para atender las exigen-
cias del mercado, y mantener el prestigio en dicho ramo alcanzado por esta Compaiia; y
por ello pide al Sr Birkigt destine parte de sus actividades a estudiar y acabar un coche
en consonancia con los progresos del automovilismo, ya que esta Compaiiia no lo tiene
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E. 12316

Motor del Hispano-Suiza Tipo 16 (motor tipo 30)
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v le es urgente fabricarlo, especial-
mente para estar a la expectativa de
la terminacion de la guerra’”.

Analizando el catalogo au-
tomovilistico de la firma vemos que
esto resultaba bastante acertado, por
los diferentes problemas que habian
surgido en los ultimos tiempos. El
16 HP, en sus primeras series, die-
ron graves problemas de carbura-
cion que no se habian resuelto — en
3 / parte porque Birkigt estuvo ocupa-
Diferentes chasis del Tipo 16 en fase de montaje. do -y por otra parte el magnifico

Tipo 30 Espafla aun no estaba en

produccion. Quedaba asi la oferta
restringida al modesto 8 — 10 HP, y a los camiones y autobuses que en su mayor parte
iban dirigidos al Ejército.

Mateu por otra parte mostrd su preocupacion por el funcionamiento de la fabrica
de Barcelona, que con ampliaciones y todo ain mostraba claras deficiencias. Consciente
de las muchas tareas de Birkigt, pero también de la responsabilidad de sus cargos técni-
cos, entre los que se incluia la direccion técnica de La Sagrera, expuso que “...para llegar
a algo prdctico, conviene mds que relacionar dificultades, saber si éstas son de tal natu-
raleza que impidan al sefior Birkigt estar el tiempo conveniente, o venir cuantas veces sea
preciso a Barcelona para cuidar de los talleres de ésta’’*’

El suizo no tuvo reparos en reconocer la desorganizacion, disculpandose de algiin
modo al sefialar que el yerro no era solo suyo, y que la falta de materiales tampoco favo-
recia el buen funcionamiento. Pidi6 tiempo para estudiar la cuestion, pero por otra parte
ya tenia un plan de organizacidon que expuso:

“Los talleres deben dividirse en cinco grandes grupos, o talleres de fabricacion
de; Primero, Motores de aviacion; Segundo. Chasis de turismo, Tercero. Omnibus y ca-
miones; Cuarto. Piezas de recambio de tipos antiguos y reparaciones, Quinto. Carpinte-
ria, comprendiendo modelos, carrocerias, planchistas, pintores y guarnicioneros

Fundada esta division en secciones sobre el principio de especializacion, tanto
por lo que afecta al personal de la fabrica como a las mdquinas y aparatos, tiene las
ventajas de obtener una produccion mayor, una perfeccion mas completa en los trabajos,
y simplifica notablemente a la administracion y direccion de los talleres.

Cada grupo constarad: A- de un almacén de materiales especiales; B- de un taller
de maquinas y deposito de utillaje; C- de un taller de verificacion y un almacén de piezas
fabricadas,; D- de un taller de ajustaje; E- de un taller de montaje

Deben existir ademdas seis centrales generales autonomas, bajo la direccion de un
Jjefe responsable, que son: Primero. Almacén central, encargado de la recepcion de todos

273 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1916, Tomo IV, pp 36.
274 Tbidem.
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los materiales y productos que en-
tren en la fabrica, en el cual se reco-
nocerany comprobardn en cantidad
y calidad y se repartiran a las sec-
ciones que correspondan. Segundo.
El utillaje central, encargado de la
fabricacion del utillaje y de los apa-
ratos para servicio de los talleres.
Tercero. Taller de modelistas. Cuar-

to. Taller de fragua. Quinto. Fundi- [ fsbrica de la Hispano-Guadalajara.
cion. Sexto. Caldereria’”.

Este plan convencid en principio a todos los miembros del Consejo, aunque so-
licitaron un estudio completo para su aprobacion. En cierto modo esta division suponia
una direccion completamente opuesta a las modernas técnicas fordistas, y sin embargo se
mostro eficaz con el paso del tiempo.

Continuando con la reunidn, Birkigt también traia sus propias peticiones, entre
las que destacan dos créditos de doscientos mil y doscientos cincuenta mil francos para
ampliar la produccion de la fabrica de Boix — Colombes. Y fue entonces cuando estalld
una de las primeras disensiones profundas en el seno de la marca, llevando la voz cantante
el consejero Seix:

“El Sr Seix usa de la palabra diciendo ser absolutamente contrario a cualquier
aumento de locales y maquinaria, y por tanto de capital, si no ha de redundar ello en
beneficio de los accionistas, sino tan solo del Sr Birkigt por medio de su contrato.

El Tipo 30 HP (motor Tipo 32) Espaifia era una evolucion muy potene del avanzado 16 HP.

25 Libro de Actas del Consejo de Administracion de la sociedad anénima “La Hispano Suiza, Fabrica de
Automoviles”. Barcelona, 1916, Tomo 1V, pp 47.
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La escasez de combustible lleg6 a ser acuciante. En la foto, el coche del director de la Compaiiia
Madrilefia de Gas.

El Sr Villa explico que si bien en la fecha en la que se pacto el contrato con el Sr.
Birkigt se cReyo justo y suficientemente remuneratorio para La Hispano Suiza, sus clau-
sulas y condiciones han venido a resultar onerosas para la misma y perjudiciales, entre
otras razones, por el aumento en el precio de los materiales, en la mano de obra, etc, por
cuyo motivo opina como el Sr Seix.

El Sr. Mateu manifiesta que, al suscribir el contrato apéndice con el Sr. Birkigt, se
cReyo que el premio por la concesion de licencias compensaria todos los sacrificios, ya
que jamas podia imaginarse se darian licencias, como se ha hecho, a un tanto por ciento
mas bajo que el Sr. Birkigt tiene en su contrato, por lo que el suplicaba al Sr Birkigt que
se modificase el apéndice considerando a la Hispano Suiza como cualquier otro licen-
ciado, pues de tener otro taller mejores condiciones que la Hispano Suiza resultaria cosa
incomprensible y que hablaria poco a favor de los administradores de la misma

El Sr Birkigt dice que si lo que se quiere significar con la cuestion que se ha
planteado y que se estd debatiendo, es el deseo de que rebaje algo antes de acordar el
aumento de maquinaria y locales, declara que aunque siempre esta dispuesto a estudiar
toda modificacion que sea justa, antes desea que se le conceda tiempo para pensar hasta
donde puede llegar en la rebaja, y considera que para tratarlo, lo mejor es efectuarlo en
Paris, donde con calma podra tratarse este asunto”

La discusion termind con un amplio voto de confianza al presidente D. Mateu para
negociar con Birkitg las modificaciones de su contrato y con la aprobacion de las compras
de maquinaria y locales para la sucursal de Paris?’¢.

276 Lage, Manuel. “Hispano — Suiza 1904 — 1972. Hombres, empresas, motores y aviones”. Madrid, LID
Editorial Empresarial. 2003. pp120.
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El 4 de agosto se llegd a un acuerdo, en el que modificaban las cantidades a per-
cibir por Birkigt, manteniendo un porcentaje en los motores fabricados por la Hispano-
Suiza, tanto en Francia como en Espafia, mientras quedaban libres los motores fabricados
por empresas licenciatarias.

Manuel Lage extrae de ello la conclusion de que esta es la razon por la que en la
fabrica de Guadalajara no se construyeron “masivamente” los motores de aviacion de la
marca, ya que al ser una licenciataria no hubiera reportado beneficios para Birkigt, y por
ello este apostd por forzar la produccion en Francia.

Esto nos parece un tanto absurdo, toda vez que a estas alturas ni siquiera se habian
adquirido los terrenos. Ademas, los problemas de suministro en Espafia, como hemos
reiterado tanto, dificultaban toda produccion, mientras en Francia el mismo Estado se
preocupaba de lograr los suministros para mantener la manufactura constante del material
de guerra, entre los que se contaba el motor de aviacion de la firma.

Aparte de esta polémica, que tendria consecuencias en los afios veinte, se trato el
tema de prever que el suizo se encontraria de nuevo desbordado, asi que también se acor-
do la contratacion de mas técnicos para hacer frente a la reorganizacion de La Sagrera,
una decision que se plasmo rapidamente, con la incorporacion el 28 de agosto de 1916 de
Evan Schultz.

En septiembre la Hispano-Suiza recibid la visita de una comision de los paises
integrantes de la Triple Entente, cuyo fin Gltimo era adquirir mas motores de aviacion,
aunque con la pretension de garantias en las fechas de entrega, algo que la Hispano-Suiza,
no podia comprometer, y no sélo por los problemas de materiales, sino también por la
delicada situacion de neutralidad espafiola

La llegada de cada envio de material fue anotada en el Libro de Actas del Consejo
de Administracién con gran entusiasmo, como la arribada del vapor Montserrat, con una
carga importante de elementos, entre los que destacaban largueros para chasis de camion
y 6mnibus, o cigiiefiales para los motores 8-10 HP.

Y no soélo era la escasez, sino el incremento de los precios, incluyendo los de
los transportes. El 11 de septiembre la agencia Caragol & Son, que gestionaba los pe-
didos de la firma espaiiola en Estados Unidos inform6 de una gran subida de precios en
los seguros de guerra para transportes maritimos. Tras estudiarlo con detenimiento, el
Consejo dictd instrucciones para que se prescindiera de dichos seguros, y se contrataran
solo los normales, pero que los envios se hicieran inicamente en barcos de la Compafiia
Transatlantica Espafiola.

A medida que avanzaba el tiempo también empeoro claramente la calidad de los
materiales suministrados, y un buen ejemplo fue un conjunto de cigiiefiales suministra-
dos por Altos Hornos de Vizcaya, que el 11 de septiembre fue necesario desmontar de
los motores de aviacion Tipo 31, a la vista de los problemas surgidos en las pruebas. La
CECA, destinataria de los motores, sufriria retraso en la terminacion de los aviones. La
carencia hizo necesario extremar el ingenio, aiin a sabiendas de que las soluciones no eran
las mas idoneas. El 1 de diciembre, agotado el acero Duplex que llegaba con cuentagotas
de Estados Unidos, y sin esperanzas de nuevas entregas inmediatas, el Consejo acord6
emplear acero de cementacion de Bilbao para fabricar los pifiones de la caja de cambios,
aln a sabiendas de que se producirian averias. Para mantener el prestigio de la marca, el
Consejo también acordd que se cambiaran a los clientes las piezas que se rompieran, sin
coste para ellos.
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Con todo, el Tipo 16 HP empezaba a contar con una demanda a tener en cuenta,
una vez solucionados los problemas de carburacion que dieron muchos quebraderos de
cabeza a los responsables de la firma. El origen de éstos venia dado por un carburador
de disefio propio obra de Birkigt, y tras exhaustivas pruebas, los técnicos de la Sagrera,
Dufour y Pey, decidieron sustituirlo por otros, probando con carburadores de las marcas
Claudel, Zenith y Madrid, firma esta ultima que acababa de nacer en la capital de Espafia,
y tuvo un corto recorrido. Para el 28 de junio, se acord6 enviar directamente un motor, a
la firma francesa Zenith, para que desarrollasen un carburador adecuado.

Por otro lado, ya vimos la imposibilidad de montar las magnetos Bosch que esta-
ban previstas originalmente, por lo que fue preciso encontrar otro suministrador, concre-
tamente la Dixi norteamericana.

Si esto ocurria con los T16, la entrada en produccion de los Tipo 30 anadi6 nuevos
quebraderos de cabeza. Prevista inicialmente en octubre de 1916, para noviembre atin en-
contramos notas en la Direccién que aconsejan suspender la manufactura de los carteres
motor a la espera de modificaciones.

Y precisamente en octubre Goytre contaba ya con planos detallados de la fabrica
de Guadalajara, realizados segtin indicaciones de la direccion, con 11.000 metros cuadra-
dos de edificaciones, e incluso una derivacion de la red ferroviaria que transcurria por el
interior. Dufour, por su parte, y atendiendo a las indicaciones de Birkigt y del Consejo,
mostro los planos de ampliacion de La Sagrera.

El trabajo lleg6 a ser demasiado ingente, de modo que Mateu propuso el 18 de
octubre el nombramiento de una comision que estudiara y desarrollara las nuevas edifica-
ciones, dado que la Direccion “esta atascada por los asuntos actuales y no podria prestar
toda la asiduidad y atencion que el trabajo requiere”’’. La propuesta fue aceptada de
inmediato, y se designo al veterano Seix, a Sentmenat y a Vendrell para que se pusieran al
frente de Goytre y Dufour, y el personal que consideraran preciso. Para el 5 de noviembre
ya estaban aprobados los proyectos.

La inflacion no sélo se dejo notar en los alimentos de primera necesidad, y como
consecuencia la misma Hispano-Suiza hubo de hacer frente al problema. EI 27 de no-
viembre la Direccion hubo de reunirse para aprobar una subida general en la tarifa de
precios de la marca. Asi sabemos que el 8-10 HP alcanzo las 9.500 pesetas, que los mo-
dernos 16 HP se vendian a 12.000, y que los futuros 30 HP, que atin no se comercializaban
por los problemas sufridos — meses después de dar la aprobacion para su manufactura —
costarian 18.000 pesetas.

La fabrica de Guadalajara continuaba captando parte del esfuerzo de la empresa. An-
tes de iniciar un viaje a Madrid, en el que el tema surgira sin duda durante la visita al monarca,
Mateu reunio al Consejo — incluido Birkigt — para recabar sus opiniones acerca del asunto.
La opinion del ingeniero suizo es que esta factoria no sera rentable, al menos en los primeros
afios, pero que las circunstancias nacionales obligaban a hacer el esfuerzo. El resto de los con-
sejeros dieron amplios poderes a Mateu para proceder como cReyera conveniente.

Es posible que el veredicto de Birkigt sobre la rentabilidad de la factoria de Guada-
lajara hiciera reflexionar a Mateu, o tal vez fuera algo que éste llevara tiempo meditando.

277 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Vuelo de las Cigiierias”. Madrid, Ed Wings & Flags.
1999. pp 50.
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Buena parte de los promotores de la Hispano-Guadalajara durante una caceria: de izquierda a de-
recha Ballesteros, Alfonso XIII, Birkigt, el conde de Gamazo, Aritio, Massuger, dos personas sin
identificar, Alvear, Miguel Mateu y el Conde de Maceda.

El caso es que durante su entrevista con el Rey el viejo empresario planted la posibilidad
de que la fabrica de Guadalajara se rigiera por una sociedad independiente, en la que la
Hispano-Suiza mantendria la mayoria del accionariado. Recordemos que esta posibilidad
ya se habia planteado al crear los talleres de Levallois-Perret, aunque finalmente se opto
mantener estas instalaciones dentro del seno empresarial de la firma catalana.

Durante febrero de 1917 Mateu hizo un largo viaje, con el fin de tratar diversos
asuntos en distintas partes de Espafia. En Guadalajara fue recibido por todas las autorida-
des y un gentio feliz por las oportunidades que ofrecia la nueva empresa. En esta ciudad
el empresario firmé compromisos de compra por un millén de metros cuadrados, junto a
una estacion ferroviaria, por el importe total de 150.000 pesetas, y dejé ya contratado el
suministro de energia eléctrica. Poco antes habia concedido una entrevista al diario “Flo-
res y Abejas”, de la ciudad castellana, durante la que afirmo:

“Para las primeras construcciones tenemos preparados dos millones de pesetas,
calculando que el montaje de todos los talleres para camiones, automoviles, motores,
municiones y fusiles nos costara veinticinco millones”

E incluso hablaba de la manufactura de cafiones, para los que seria necesario cons-
truir altos hornos. Ignoramos si estos eran verdaderamente los planes iniciales, si conta-
ban con pedidos del ejército en todos estos equipos, o si simplemente sondeaba opiniones.
Pero no deja de venir a cuento, cuando el Rey y varios ministros habian hablado con
Mateu de la construccion de armamento.

En Madrid asistié a varias reuniones de la Junta de Proteccion de la Industria
Nacional, donde comprobo¢ satisfecho que el criterio dominante era el que Espafia como
nacion necesitaba producir todo lo que necesitaba, haciendo lo sacrificios necesarios para
proteger la industria propia. Eso suponia un respaldo claro a la Hispano-Suiza, aunque el
criterio de esta entidad no era vinculante en modo absoluto, como veremos, y en mas de
una ocasion se prefirio el ahorro al desarrollo propio.
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En cualquier caso, estaba en debate una nueva ley de proteccion, que ampliaba
claramente la que estaba en vigor, y en la que la Hispano-Suiza no dejaba de jugarse una
baza importante, sobre todo de cara a la nueva fabrica de Guadalajara.

También se desplazo a Bilbao, para intentar poner al dia las entregas de los pedi-
dos pendientes con Altos Hornos y con Talleres Deusto. Logré promesas de que se cum-
plirian, pero lo cierto es que estas industrias también tenian tantos pedidos y carencias
como la misma Hispano-Suiza, aunque Mateu hubo de darse por satisfecho con la actitud
de los responsables. En Bilbao le llegaron noticias de que al menos dos empresarios te-
nian intencidén de aventurarse en la industria automotriz, abriendo sendas fabricas, una
en Bilbao —un tal Pedro M, empleando una licencia de un fabricante italiano — y otro en
Oviedo, con disefios propios.

En ello Mateu veia un ambiente en el que se intentaba desarrollar una industria
automovilistica, que tanta falta hacia al pais, sumandose ademas las firmas Elizalde e
Ideal con los anuncios de estudios para la produccién de camiones. Lejos de contrariarle,
al empresario catalan le estimulaba la posible competencia, como asi manifestd a sus
compaiieros de la Direccion.

De Bilbao se trasladé a Paris, donde la fabrica de Bois-Colombes habia logrado
notables progresos en cuanto a su produccion. Ademas de la satisfaccion de constatar los
avances fabriles, se trajo en la cartera el estudio de un contrato ofrecido por el Principe
Poniatowski, que solicitd licencia para producir los automoviles en Estados Unidos, aun-
que ponia como condicion la concesion de una exclusiva, que no Birkigt ni Mateu consi-
deraban conveniente. Y por tltimo, y no por ello menos importante, comunicé a la Direc-
cioén que Birkigt ya estaba trabajando en los disefios de un nuevo modelo de automévil,
muy superior al resto de la competencia, para lanzarlo al mercado una vez terminada la
guerra. Sin duda se trataba del H6, con el que efectivamente la firma se puso a la cabeza
de la tecnologia automovilistica mundial.

A finales de marzo el ingeniero Goytre comunico que habia convocado un concur-
so para las obras de la fabrica de Guadalajara, a la que se habian presentado ocho cons-
tructores. El elegido fue Construcciones y Pavimentos, con el que se llegd a un acuerdo
para iniciar inmediatamente las obras. El 20 de abril, y en prevision de los problemas de
suministro, ya se curs6 un pedido de maquinaria por importe de 1.200.000 pesetas.

Mientras tanto en La Sagrera la produccion continuaba avanzando a duras penas,
las circunstancias impusieron incluso cambios técnicos; desde comienzos de 1917 la em-
presa carecia de los flejes necesarios para hacer los discos de embrague de los Tipo 16.
En abril de ese afio la situacion era tan insostenible que la Direccion se vio obligada a
ordenar que se sustituyera el embrague de disco por otros del tipo cono de cuero, en las
series ya montadas pero incompletas del segundo y tercer centenar de chasis del Tipo 16.
La carestia obligd incluso a mantener este sistema en los primeros Tipo 30. El embrague
de cono forrado de cuero era mas sencillo de fabricar, e incluso mas fiable, pero a cambio
resultaba notablemente més brusco, algo que en coches como el Tipo 30 se deja notar de
modo muy claro, sobre todo en las salidas en parado.

En ese mismo mes de abril tuvo lugar la Junta General de Accionistas, en la que
se mostré de nuevos beneficios, si bien no eran los que hubieran podido alcanzarse. El
mismo Mateu lo expres6 de modo claro, como solia hacer:

“Hemos de confesaros que no estamos satisfechos de los resultados economicos
obtenidos de nuestra fabricacion en Barcelona. El rendimiento alcanzado no es el que
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corresponderia a los medios de produccion de que disponemos, ni al creciente favor que
nos dispensa el publico automovilista espariol, ni a la importancia de nuestro capital. Sin
embargo, una somera explicacion os convencera de que las circunstancias han sido mas
poderosas que nuestra voluntad, y ante ellas hemos debido someternos, no sin luchar
constantemente con cierta fortuna para amortiguar sus perjudiciales efectos, que han
sido producidos por dos causas generales: Insuficiencia de materiales y elevado coste de
produccion”*™®

Aun asi, los beneficios alcanzaron 1.545.674,11 pesetas, para un activo total de
15.431.003,06 pesetas.

La reorganizacion y ampliacion de los talleres de La Sagrera no pareci6 dar resul-
tados inmediatos, porque el 3 de mayo la Direccion convoco a Dufour y Pey para pedirles
explicaciones, ya que la produccion no habia aumentado a pesar de incrementarse el nu-
mero de horas extraordinarias.

La buena noticia de este mes fue el montaje definitivo de la primera unidad del
Tipo 30 Espafia, modelo del que el monarca ya habia solicitado un ejemplar. El 21 de
mayo se acordo esperar a las pruebas definitivas, e incluso a una visita prometida por el
Rey, antes de hacerle entrega del mismo.

Por otro lado, los chasis del Tipo 16 se estaban produciendo con regularidad,
aunque continuaban dando problemas de carburacion, un inconveniente que no quedo
resuelto del todo hasta el montaje de los definitivos carburadores Zenith desarrollados
especificamente. Estos problemas estaban agravados por la mala calidad del escaso com-
bustible que era posible obtener en Espaia, desabastecida totalmente a causa de la guerra
y de la imprevision del Gobierno. No sélo los particulares, sino la misma Hispano-Suiza
carecia de gasolina para sus pruebas, y buena muestra de ello es la nota de la Direccion
de 21 de mayo:

“Que se vea si las Industrias Agricolas que estan estudiando una mezcla de Alco-
hol Carburado podrian facilitarnos alguna cantidad para hacer pruebas.

Se acuerda escribir a la casa Deutsch y Co. haciéndoles ver los perjuicios que nos
ocasionan no sirviéndonos bencina, y que en justa correspondencia a haberles pasado
siempre los pedidos a ellos, con exclusion de otros fabricantes, esperamos que nos iran
entregando partidas de gasolina para evitar el peligro de que tengamos que suspender la
fabricacion por no poder ensayar los chasis®””.

Ante la escasez de combustible, muchas empresas como la “Sociedad General de
Traccion” se lanzaron a la destilacion de diferentes mezclas, que comercializaron con ma-
yor 0 menor acierto, como la “Motorina” o el “Delta Motor”, cuyos resultados dejaban
siempre bastante que desear. Como anécdota podemos contar que el Director de la Compa-
fiia Madrilena de Gas se hizo instalar sobre su automoévil un globo de grandes dimensiones,
que llenaba de gas, a fin de poder desplazarse en su coche. Al margen de las anécdotas,
puede imaginar el lector los gravisimos problemas causados en el transporte y la industria.

La entrada en la guerra de Estados Unidos, en abril de 1917, vino a complicar atin
mas la situacion de la Hispano-Suiza. Si bien los efectos de esta declaracion norteame-

278 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Vuelo de las Cigiiefias”. Madrid, Ed Wings & Flags. 1999. pp 51.
278 Polo Garcia, Emilio. “La Hispano-Suiza. El Vuelo de las Cigiierias”. Madrid, Ed Wings & Flags. 1999. pp 59.
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\ ricana no se dejaron sentir en el frente
\ hasta comienzos de 1918, el Gobierno
norteamericano curso casi de inmedia-
to ordenes para reducir un 25% la pro-
duccidn de automoviles para reservar el
acero y otros materiales para las cons-
trucciones bélicas.

En julio se formalizo la funda-
cion de la Sociedad Anonima La Hispa-
no, Fabrica de Automoviles y Material de
Guerra, con sede en Guadalajara. Con-
taba con un capital social de diez millo-
nes de pesetas, representado por 20.000
El monstruoso cafion Krupp que sembro el panico en  acciones nominales de 500 pesetas cada
Paris en marzo de 1918. una. La primera emision se limito a cinco

millones, suscribiendo en el acto de cons-
titucion un millén Francisco Aritio y cuatrocientas mil pesetas Damian Mateu. La Hispano-
Suiza se comprometia por 2.600.000 pesetas, a desembolsar el 10 de septiembre.

Mes a mes surgieron oportunidades que se vieron frenadas o perdidas por
los problemas de materiales; en septiembre de 1917 el Principe Poniatowski, tras
renunciar a la manufactura de los automoviles Hispano-Suiza en Estados Unidos,
solicitd condiciones de precios y plazos de entrega para dicho pais. La Direccion se
vio obligada a responderle que estando ya comprometida toda la produccion durante
los siguientes meses, y ante los problemas de carestia e inflacion, la empresa no podia
comprometerse para un contrato tan importante hasta el final de la guerra y la norma-
lizacion de la situacion.

En octubre otra nota de la Direccion ilustraba la gravedad de los problemas, al
acordar escribir a Aritio para comunicarle que las carrocerias de los camiones no podran
ir forradas de plancha, al agotarse las existencias. En otras notas sucesivas se alertaba
sobre el fin de la chapa de hierro, necesaria para guardabarros y cortafuegos. Al fin, en
octubre de 1917 la Direccion envi6 una circular comunicando que no se aceptarian mas
pedidos de carrocerias del 8 HP, por carecer de material para construirlas. Pero ademas, la
inflacion obligd una vez mas a revisar las tarifas, alcanzando los 16 HP las 13.000 pesetas
en septiembre, y las 14.000 en octubre.

El primer Consejo de la Hispano-Guadalajara tuvo lugar el 19 de octubre, y du-
rante el mismo se decidid que esta firma abonaria a la Hispano-Suiza un 3,5% por dere-
chos de fabricacion, por aprovechamiento del prestigio de la marca de Barcelona, y por
lo que definieron como compensacion de la reduccion de fabricacion que su actividad
supondria en La Sagrera.

El utillaje para Guadalajara se manufacturaria en Ripoll, que a estas alturas ya
habia entrado en produccion, con un funcionamiento muy limitado, ya que faltaba por
llegar gran parte de la maquinaria adquirida. Entre las secciones que faltaban de montar,
y resultaba mas necesaria, era la de estampado de acero.

Tanto M. Viejo, antiguo trabajador de la Hispano-Guadalajara, como Francisco
Contreras-Pérez, de la Universidad de Huelva, insisten en iniciar la produccién de vehi-
culos en Guadalajara en 1917 e incluso antes. Este ultimo subraya:
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“La planta industrial ocupaba un edificio de reciente construccion, proyectado a
partir de unos primitivos talleres aeronduticos que venian funcionando, en condiciones
inicialmente precarias, desde 1917%%°”

Y poco mas adelante se reafirma

“De hecho, en 1916 y sobre todo en 1917, cuando se abrieron respectivamente
La Hispano de camiones y el primigenio taller de aviones... """

Por otra parte, el autor principal de la obra, Marcelino Viejo, comentaba:

“En una pequeria nave, pero ya con la estructura y dimensiones minimas requeridas
para la construccion aerondutica, proxima a la planta de camiones, fue donde comenzo aquel
1917 la historia de la llamada a ser una empresa clave en la historia de la aviacion espariola.®*

Este estudio, que ha logrado una cierta difusion entre los arquedlogos industriales,
contradice las notas del Consejo y la Direccion sobre el inicio del funcionamiento de la
Hispano-Guadalaraja, maxime si tenemos en cuenta que apenas podian mantener la pro-
duccidn en las fabricas ya existentes por la carestia de materiales.

Todo lo contrario ocurria en Bois—Colombes, donde los talleres habian alcanzado
una produccion de once motores diarios, y Birkigt estaba estudiando nuevos motores de
500 y hasta 800 HP, segtin inform6 Mateu tras un viaje a Paris, en diciembre de 1918.

Cuando regreso a Barcelona, se encontré con las dificultades de siempre, agrava-
das; por un lado, la falta de existencias de combustible amenazaba seriamente paralizar la
produccion. Y por otro, la inflacién exigia una inmediata revision de los salarios.

La prioridad continuaba siendo el abastecimiento de materiales, asi que se prepa-
r6 un viaje del ingeniero Evan Schultz a Estados Unidos para primeros de 1918. Con el
fin de facilitarle los tramites se le entregaron cartas de recomendacion de las Embajadas
norteamericana, britanica e italiana.

Con el fin de lograr obtener materiales se recurri6 a cuantos medios estaban a su
alcance, y buen ejemplo es la operacion gestionada con la aviacion italiana, y en la que
Mateu, junto con el consejero Aritio, convencieron a los transalpinos de la entrega de
150 toneladas de benzina en una transaccion en la que éstos adquirieron varios motores
de aviacion.

En abril, como era habitual, se procedi6 a la Junta General de Accionistas, en la
que una vez mas las cuentas fueron satisfactorias, a pesar de las dificultades. Frente a un
pasivo de 18.787.301,46 pesetas, la firma presentaba un activo de 20.774.883.91 pesetas,
con unos beneficios de 1.987.522,45 pesetas, que permitiria repartir un dividendo de un
15% sobre el valor de las acciones.

Sin embargo, ese mes trajo una gran inestabilidad a Bois—Colombes. La ultima
gran ofensiva alemana iniciada el 21 de marzo logr6 llegar hasta 120 kilometros de Pa-

20 Viejo Canalejas, Marcelino. “EI Taller de Icaro. Historia de la Hispano Aviacion, 1917 — 1972”. Sevi-
lla, Fundacion El Monte, 2001. pp 3.

21 Viejo Canalejas, Marcelino. “EI Taller de Icaro. Historia de la Hispano Aviacion, 1917 — 1972”. Sevi-
lla, Fundacion El Monte, 2001. pp 15.

22 Viejo Canalejas, Marcelino. “El Taller de Icaro. Historia de la Hispano Aviacion, 1917 — 1972”. Sevi-
lla, Fundacion El Monte, 2001. pp 74.
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ris, de modo que el Gobierno, temeroso de la pérdida de las industrias, comenzo a hacer
indicaciones para el traslado de las mismas, incluyendo la Hispano-Suiza. Poco después
grandes explosiones de artilleria sembraron el panico, aunque en realidad se trataba solo
de un alarde de tecnologia alemana, un monstruoso cafion mas impresionante que practi-
co. El esfuerzo francés en el Marne alejo en parte el peligro, y aunque se detuvieron las
gestiones para el traslado, se decidid construir refugios donde pudiera cobijarse el perso-
nal en caso de bombardeos aéreos.

En mayo finalmente se cerr6 el acuerdo con la aviacion italiana, que acordd en-
tregar el combustible pactado en el puerto de San Carlos de la Rapita, encargandose la
misma Hispano-Suiza de trasladarlo en un camidn propio y en viajes sucesivos.

En febrero de 1917 se habia iniciado finalmente la produccion y comercializacion
de los Tipo 30 Espaiia, que para evitar los problemas de carburacion que se habian pade-
cido con los 16 HP montaron carburadores Zenith desde el primer momento. En mayo se
inici6 otra serie de 500 coches del tipo 8-10 HP, cuyo precio habia ascendido ya a 10.500
pesetas, eso si, carrozados y listos para entregar.

Mientras en Europa los acontecimientos tendian a precipitar el final de la guerra,
Birkigt ensayaba el nuevo motor de automovil en el que habia estado trabajando, para un
coche de “gran lujo”, tal y como se le habia solicitado. En noviembre, mientras la alianza
de los Imperios se desmoronaba, el 11 de noviembre lleg6 finalmente el armisticio que
daria lugar a la paz, tras cuatro anos del conflicto mas devastador que hubiera conocido
el mundo hasta entonces.

Antes de acabar el afio, la Hispano-Suiza hizo una nueva ampliacion de capital.
En Espafia se daba fin al racionamiento de gasolina, mediante un Real Decreto de 13 de
diciembre, aunque los miembros del Consejo continuaron manteniendo la prudencia en
sus circulares a distribuidores, de cara al optimismo en las entregas de los chasis com-
prometidos. El afio 1918 seria ademas uno de los mas fructiferos de la empresa, con unos
beneficios que alcanzaron los 6.357.954,35 pesetas.

12.6. EPILOGO

Al acabar la guerra la Hispano-Suiza habia crecido tanto cuantitativamente como
cualitativamente. Si comparamos el tamaio financiero e industrial de la empresa al ini-
ciarse el conflicto y al concluir éste, las diferencias son asombrosas: en 1914 el activo de
la compaiia fue de 6.224.888,26 pesetas, mientras que su pasivo era de 5.987.938,44 pe-
setas, con un beneficio de 236.949,82 pesetas. Para 1918 el activo habia crecido hasta los
41.780.544,35 pesetas, y el pasivo a 35.422.599 pesetas, con un beneficio de 6.357.945,35
pesetas, que supera el activo de la firma en 1914.

En 1914 se habia incrementado el capital social de 2.250.000 pesetas a 6.500.000,
con vistas a las inversiones previstas en Francia, y en 1919 alcanzé los 10.000.000 de pese-
tas. Si vemos la progresion de los beneficios, en 1916 alcanzaron el 32 % del capital social,
en 1917 llegaron al 41%, y en 1919 se logré el 132%, un porcentaje asombroso por inusual.

El raudal de dinero que estaba entrando en las arcas de la firma venia dado por
la conjuncion de unas circunstancias muy especiales, como fue la I Guerra Mundial y la
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La seccion aerondutica fue ganando peso dentro
de la Hispano-Suiza, gracias a la acertada y cons-
tante evolucion.

posicion neutral espafiola, y por otro lado la apuesta de los responsables de la empresa
por la tecnologia puntera. Como consecuencia, al acabar la guerra Hispano-Suiza era un
nombre de referencia en la aeronautica, y continuaria siéndolo hasta la IT Guerra Mun-
dial. Al legendario V8 le siguieron otros propulsores cada vez mas potentes y avanzados,
como el V12 de 1923, aunque los viejos V8 continuaron batiendo récords de velocidad y
altura durante muchos afios.

Muchos historiadores han mencionado esta €poca de prosperidad espafiola como
una ocasion perdida de la industria espafola, en la que aventureros e industriales con

327



miras cortas acapararon benefi-
cios sin mas fin que éste. En el
caso de la Hispano-Suiza nunca
fue asi, y buena parte de los be-
neficios fueron reinvertidos en
la mejora y ampliaciéon de las
instalaciones, en la apertura de
nuevas fabricas y en el desarro-
llo de tecnologia muy avanzada.

La Sagrera fue ampliada
en dos ocasiones, y reorganiza-
da para la produccion sistemati-
zada de todo tipo de vehiculos y
motores de aviacion y navales.
También Bois—Colombes se am-
pli6 alcanzando 24.750 metros
cuadrados, 18.275 de ellos cons-
truidos. Pero ademas, la fabrica
de Ripoll se acab6 de equipar y
poner en funcionamiento, una
vez terminaron las restricciones,
permitiendo un suministro regu-
lar e independiente de elementos
nas y eficientes maquinas del momento. de fundicion y estampacion.

Ademas, la Hispano—
Guadalajara, como empresa filial de Hispano-Suiza, comenz6 sus actividades aunque no
fue inaugurada oficialmente hasta el 6 de enero de 1920. Esta factoria, en la que tantas
ilusiones se pusieron, supuso siempre un verdadero quebradero de cabeza por los cam-

La inauguracion oficial de la fabrica de Guadalajara se produjo en 1920, aunque llevaba tiempo funcionando.
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bios de criterio de aquellos que habian instigado su fundacion, es decir, los gobernantes
y militares. Un buen ejemplo fue el avidn creado en esta fabrica, el Hispano-Barron, para
cuyo disefio se contrat6 al famoso aviador espafiol Eduardo Barron. El avion de caza gan6
el concurso convocado por el Servicio de Aerondutica Militar, con la obligacion por parte
de este organismo de adquirir 40 aparatos, pero poco después el nuevo general del Servi-
cio de Aerondutica Militar retiré el pedido. En cuanto al avion de reconocimiento que la
firma present6 al concurso, quedd en segundo lugar, aunque no hubo primero ni premia-
do, al declararse desierto el concurso, por lo que volvieron a dejar a la firma con un palmo
de narices. En su lugar se adquirieron 12 cazas Loring, 20 Caudron Escuela y otros 20
Havilland Escuela. Es decir, lo de que Espaiia necesitaba tener aviacion de disefio propio
paso a un segundo plano tan pronto acabo la Guerra Mundial, aunque nuestro pais tenia
abierto un conflicto que atn debia hacer correr mucha sangre en Marruecos.

La prevision de los Consejeros y la enorme capacidad de trabajo de Birkigt per-
mitieron ademas a la Hispano-Suiza retomar con muchas garantias sus actividades auto-
movilisticas. Hemos de tener en cuenta que algunos de los mas destacados fabricantes
aeronauticos, como la Bayerische Motoren Werke (BMW), se encontraron al borde de la
quiebra al poco de terminar la guerra®®. Con un mercado supersaturado como el de la ae-
rondutica, durante un tiempo hubo exceso de motores en el mercado, y asi BMW hubo de
empezar a producir motos para sobrevivir. Y no fue la tinica gran empresa que paso serios
apuros: la Gnome et Rhone que tan a menudo hemos mencionado, tras producir mas de
25.000 motores de avion durante la guerra, para salir adelante hubo de reconvertirse en
suministradora de chasis y motores para los constructores automovilistas Rolland-Pillain
y Piccard-Pictet, ademas de fabricar motores diesel bajo licencia Ansaldo, heladeras, ma-
quinas de coser y, finalmente, desde 1920, motos de disefio propio.

La Hispano-Suiza, sin embargo, contaba con un verdadero coche de lujo que presen-
tar al concluir la guerra. En el Salon de Paris de 1919 fue presentado con un éxito abso-
luto el nuevo H6, un potente automévil con mecanica de seis cilindros en el que Birkigt
volco todo lo aprendido hasta entonces: el chasis era ligero pero resistente y con el motor
centrado para no cargar el peso sobre el eje delantero, logrando un perfecto reparto de
pesos. El motor montaba un bloque de aluminio con camisas de acero, tal y como se habia
desarrollado en el motor de aviacion, y también contaba con el famoso “mando directo” y
doble encendido. Con sus 6.597 cc, rendia mas de 135 HP a 2.400 rpm, entregando 120 a
tan s6lo 2.000 rpm. Pero ademas, en este modelo Birkigt introdujo otra mejora técnica de
trascendencia vital, el servofreno mecénico que permitia una seguridad activa absoluta-
mente inédita, y que no seria superada por las grandes marcas de lujo hasta la aparicion de
los frenos hidraulicos, muchisimos afios mas tarde. Répido, potente, suave en su manejo
y facil de detener, el Hispano-Suiza H6 era en realidad cuando se presentd un coche que
superaba a cualquiera de sus rivales en una década.

El H6 logré encumbrar a la Hispano-Suiza, y en sus diferentes variantes y evolucio-
nes fue adquirido por el Maharadja de Alwar, Raquel Meyer, el magnate norteamericano
Hennesy, Edsel Ford (si, el duefio de la marca Ford, hijo del legendario Henry Ford)),
la princesa Mediha Djellal, Josephine Baker, Gaby Morlay, Barbara Hutton, la familia
Roschild, los fabricantes de coches franceses André Citroén, Louis Delage, Emile Mathis
y Lucien Rosengard, los hermanos Michelin, los Vanderbilt, los Thyssen, Cartier, Pablo
Picasso, Einstein, Georges Carpentier ... es decir, por los mas importantes financieros,
politicos, actores y personajes publicos de los afios veinte y treinta.
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Aviones Hispano-Barron de caza y de reconocimiento.

Tal fue su éxito que ensombrecio las muchas virtudes de los 16 y 30 HP, coches
que en otro segmento mas modesto demostraron estar también muy por delante de
sus competidores.

La practica en la fabricacion de utillaje y maquinas herramientas, ante los continuos
problemas de suministro, acabo por dar a la firma otro pequenio pero lucrativo campo de
negocio, el de la maquinaria industrial de precision, en el que también fue tanto pionera
como puntera en Espaifa.

Y por ultimo, pero no menos importante, La Hispano-Guadalajara inaugur6 un modo
de hacer filiales que resguardaban a la casa matriz sin perjuicio de que la filial pudiera
crecer e incluso autofinanciarse. Asi las cosas, cuando en 1923 la situacion con el gobier-
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no francés llegd a ser muy tensa, no hubo el menor reparo en crear la Société Francaise
Hispano-Suiza, de la que la empresa espafiola mantenia el 71% del accionariado, y por lo
tanto el control total. Un sistema moderno y efectivo de politica empresarial, que permitia
salvar escollos tanto aduaneros como de chauvinismo, y gracias al cual la Hispano-Suiza
crecid mejor y mas eficientemente.

w _ - . L -

Uno de los nuevos Hispano-Suiza H6 fue el transporte elegido para la ceremonia de transportar los restos del
Soldado Desconocido hasta el monumento funerario.

La vedette Josephine Baker junto a su Hispano-Suiza H6. Por sus cualidades, el H6 fue adquirido por persona-
lidades de todo el mundo.
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CONCLUSIONES

A lo largo de este trabajo hemos seguido la andadura de la Hispano-Suiza desde
sus origenes hasta el fin de la I Guerra Mundial, época en la que la firma habia logrado
situarse entre las mas importantes empresas de motores y automéviles del mundo, funda-
mentalmente por su avanzada tecnologia y el prestigio de sus productos.

Lo primero que queremos destacar es que la firma logré un arranque prospero al
tercer intento. El primero, protagonizado por Emilio de La Cuadra, no alcanzo los tres
afnos de duracion. El segundo, con J. Castro a la cabeza fue ain mas breve. Fue el terce-
ro, con la constitucion de la Hispano-Suiza, el que logré consolidarse. A menudo se ha
resaltado la capacidad de Marc Birkigt como el mayor activo de la firma catalana, pero
en los dos primeros intentos el suizo ya estaba presente, a pesar de lo cual el negocio no
logro prosperar.

La diferencia entre la Hispano-Suiza y sus fracasados predecesores reside funda-
mentalmente en la presencia de Damian Mateu, que ademas de su importante capacidad
financiera, tuvo una vision empresarial audaz y una habilidad fundamental para aunar
voluntades y recabar apoyo econdmico. Manteniendo una politica atrevida, aunque sin
caer nunca en la temeridad, supo guiar con mano de seda a la Hispano-Suiza por los difi-
ciles caminos que la llevaron al éxito. No queremos menospreciar en ningun momento la
aportacion de Birkigt, pero por otro lado, la historia del automdvil esté repleta de técnicos
sobresalientes cuyas creaciones asombraron al mundo, y que sin embargo fracasaron en el
plano empresarial. Desde O.W. Bentley a Wilfredo Ricart, pasando por André Citroén, la
lista de visionarios técnicos es interminable, y muchos de ellos terminaron sus aventuras
empresariales rapida y catastroficamente, analizadas desde el punto de vista econémico.

El plan financiero inicial propuesto por Damian Mateu fue el acertado, dotando
de una solvencia econdmica de la que carecen los dos intentos anteriores, y es la razén
por la que fracasan la mayor parte de los intentos empresariales. Sin recursos no cabe
duda de que este tercer intento hubiera consumido a sus emprendedores, como lo hicie-
ron los precedentes.

Por ello, la primera conclusion a la que podemos llegar es que se produjo una afor-
tunada conjuncion entre empresario de talento y técnico sobresaliente. La Hispano-Suiza
fue s6lo uno de los multiples negocios de Damian Mateu, y nunca fue el mas lucrativo.
No es temerario afirmar que Mateu habria alcanzado el reconocimiento de gran empre-
sario que logro sin la empresa automovilistica, aunque afirmar lo mismo de Birkigt seria
complicado, toda vez que su actividad gir6 siempre en torno a la Hispano-Suiza, y fue
esta empresa la que le dio la posibilidad de acceder a grandes recursos econdmicos, tanto
para investigacion interna como si hablamos de beneficios que luego Birkigt invirti6 en
provecho propio.

Por otro lado, resalta la aportacion empresarial de la Hispano-Suiza a un pais
en el que durante muchos afios fue la inica empresa solida dedicada a la construccion
de vehiculos automoviles. Las razones hay que buscarlas en la limitada repercusion de
las Revoluciones Industriales en Espafia, el endémico atraso econémico y cultural y el
limitado niimero, en comparacion con otros paises occidentales, de miembros de la bur-
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guesia. Pero en mi opinion a estos motivos habitualmente esgrimidos convendria sumar
otros, como el impacto del fracaso de la carrera Paris — Madrid. Los accidentes mortales
fueron exagerados por la prensa contra la difusion del automovil, aireados durante meses
y esgrimidos como la mejor y mas palpable demostracion de que la proliferacion de los
automoviles constituia un peligro para las personas.

Tampoco favoreci6 la escasa difusion del automovil la desastrosa red de caminos
de herradura existente en Espafia, en la que a menudo era necesario vadear rios, y que la
lluvia tornaba impracticables demasiado a menudo. La receta de la Hispano-Suiza para
superar este ultimo problema fue la adaptacion, dentro de lo posible. Fruto de esta conci-
liacion fue, por ejemplo, el llamado “chasis acorazado”, cuyas virtudes para salvaguardar
la mecanica fueron ampliamente difundidas en las publicidad de la marca, y fueron apre-
ciadas tanto dentro como fuera de nuestras fronteras. Otro ejemplo podemos encontrarlo
en 1917, cuando simultaneamente Birkigt y Mateu modificaron los T16 que usaban como
coche propio: mientras el suizo, en Paris, rebajo la altura del chasis, en Espana el catalan
hizo que se elevara, y posteriormente esta modificacion se aplicé a todos los chasis, tanto
de 16 como de 30 HP que comercializaba la marca en Espafia.

También se han referido muchos autores a menudo a una legislacion hostil al
automovil, afirmacion que convendria matizar. Como hemos visto, Espaia aplico en este
periodo una legislacion proteccionista, que sin embargo en raras ocasiones alcanzo los
niveles de paises como Francia. Es esta diferencia la que hizo competir en inferioridad a
la Hispano-Suiza y a otros constructores espafioles, toda vez que para crecer, en incluso
podria decirse que para subsistir, el mercado nacional resultaba complejo e insuficiente.
Leyes como la Ley de Proteccion de la Industria Nacional paliaron en parte esta desven-
taja, aunque en realidad no era suficiente. La inestabilidad de la Administracion, y su falta
de prevision en la I Guerra Mundial también supusieron un importante obstaculo, que se
manifesto tanto en el periodo estudiado como posteriormente. Es cierto que los pedidos
del Estado fueron numerosos, pero no es menos cierto que a menudo se cancelaron pe-
didos en ejecucion, dando al traste con importantes inversiones y causando un trastorno
economico que sélo empresas de la solvencia de Hispano-Suiza pudieron encajar.

Una ultima cuestion en este aspecto fueron las normativas e impuestos dictados
por municipios, que desde el comenzo vieron en el automovil solamente un pozo de re-
cursos sin necesarias contrapartidas. Posiblemente a ello contribuyera la conceptualiza-
cion del automdévil como “un capricho de ricos”, un concepto que el tiempo y la difusion
del automévil apenas lograron mutar, manteniéndose casi hasta la actualidad, y limitando
con ello las posibilidades de crecimiento del parque movil.

La gran denuncia sobre la legislaciéon hemos de hacerla tras febrero de 1922, cuando
un Decreto Ley hundié un incipiente tejido industrial automovilista que comenzaba a florecer
en nuestro pais, y que desatd encendidas protestas, como el “Testamento Automovilista”* de
Arturo Elizalde. Pero eso corresponde al periodo posterior al que nos hemos centrado, y por
ello no nos detendremos mas, aunque no queriamos dejar de mencionarlo, siquiera de pasada.

Si nos cefiimos a los problemas industriales, uno de los mas graves que hubo de
padecer la Hispano-Suiza fue el de la carencia de mano de obra y técnicos especializados.
El modo de superarlo fue, por un lado, la contratacion de técnicos extranjeros preparados,
comenzando por el mismo Birkigt y continuando por Dufour, Zucarelli, Masugger, etc.
En cuanto a los operarios de menor nivel, se recurri6 en parte al mismo sistema. Y por

284 Ver Anexo
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otro lado a la formacion de obreros espafioles, creando incluso escuelas de torneros o de
mecanicos, que instauraron una base para la formacion de otras industrias mecénicas.
No queremos dejar de resaltar la importancia que tuvo, hasta muchos afios después de su
desaparicion, la Hispano-Suiza como formadora de técnicos y mecanicos con alta cua-
lificacion. Y fue en estos anos iniciales, de grandes dificultades, cuando se estableci6 un
sistema cuya repercusion llegaria, como muchos aspectos de la firma, mucho mas alla de
su resultado como fabricante de automoviles y motores de aviacion.

También la falta de industria auxiliar supuso un grave inconveniente, para el que
la misma legislacion proteccionista que se suponia impulsora se alzaba como un grave
quebranto para los pioneros del automoévil en Espana, y para la Hispano-Suiza. La nece-
sidad de importar todo tipo de componentes, desde los mas complejos como los carbu-
radores o las magnetos, a los mas sencillos, como las bujias, se agravé por los derechos
aduaneros que repercutieron en el precio final del automévil.

La capacidad de adaptacion de la empresa hizo que resalte como pionera en el
establecimiento de sucursales en el extranjero. Los problemas arancelarios, unidos a la
conflictividad social decidieron a los rectores de la Hispano-Suiza, fundamentalmente a
Mateu, a establecerse en Francia en 1911. Con ello sentaba un precedente que hoy resulta
habitual, pero que entonces sorprendio por audaz, al implantarse una modesta empresa
espafiola en los reales de las mas importantes y avanzadas empresas de automoviles del
mundo. La apuesta, llevada con la prudencia que era habitual en Mateu, sali6 bien, es-
tableciendo un punto desde el que la firma crecio y se consolid6 tanto en el pais vecino
como en otros. Como ya hemos visto, la existencia de los talleres franceses aprovecharon
no so6lo las muchas facilidades que en Francia se daban para la manufactura de motores y
automoviles, sino también el prestigio del que gozaba dicho pais.

El estallido de la I Guerra Mundial fue aprovechado por la Hispano-Suiza para
crecer desmesuradamente, empleando para ello todos los medios a su alcance. Una vez
mas Birkigt fue provisto de cuantos medios necesitd para desarrollar la tecnologia mas
avanzada del momento, sin reparar en gastos. Y aqui queremos resaltar la vision de futuro
tanto de Mateu como de los miembros del Consejo. Como hemos visto, los gastos de in-
vestigacion y desarrollo del Tipo 31 fueron cuantiosos, tanto como para que puedan con-
siderarse un riesgo para la pervivencia de la empresa. A esto hemos de sumar el reciente
fracaso de los “superhispanos”, que a otros directivos hubieran despertado suspicacias, y
que sin embargo no lo hicieron en la firma que nos ocupa. La confianza de Mateu y sus
compaifieros en el ingeniero suizo debe ser tomado como un factor determinante en la
creacion y el éxito del motor de aviacion, y sus posteriores consecuencias.

Y no sélo eso. También hemos de considerar la capacidad de la firma de hacer lle-
gar sus avances a las personalidades adecuadas, personas que incluso perdieron su cargo
en la defensa de una mecénica espafiola disefiada por un suizo, y destinada a la aviacion
de guerra francesa. Las pruebas determinaron la superioridad del motor Hispano-Suiza,
pero considerando la oposicion de los fabricantes franceses y el alto sentimiento nacional
francés del periodo, no cabe duda de que el equipo de la firma espafiola supo jugar sus
bazas en el momento y lugar més oportunos. También debemos valorar positivamente la
capacidad de negociar de los directivos de la firma, cuando la demanda resultaba imposi-
ble de satisfacer, sacando provechosos contratos de distintos gobiernos, logrando con ello
importantes beneficios que fueron cabalmente empleados.

Otro factor importante para el éxito de la Hispano-Suiza fue el excelente uso de
la publicidad, en la que la firma, como ya hemos, visto, innovo tanto en contenidos como
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en su ubicacion en los medios disponibles. El cuidado de la imagen de la marca fue cons-
tante, y sus rectores no dudaron en ningun momento de los beneficios que esta imagen
ofrecia, aun a costa de reducir puntualmente los ingresos, como en el caso de los grandes
descuentos para personas publicas, o si hablamos del Rey, de la recepcion de vehiculos
usados de la marca como parte de pago de otro nuevo o incluso la entrega de coches com-
pletos como obsequio.

Quiza tanto como la innovacion tecnologica influyd la modernizacion de la em-
presa, a medida que esta crecia. Métodos como la participacion empresarial en la creacion
de nuevas lineas de autobuses supuso la expansion de un negocio en principio marginal, y
que creci6 con bastante rapidez gracias a las facilidades concedidas a los emprendedores.
La fundacion de empresas participadas, que tuvo su origen en esas lineas de 6nmibuses,
se consolid6 con la creacion de la Hispano-Guadalajara y posteriormente con la Société
Francgaise Hispano-Suiza. Esta diversificacion permitié a la matriz estar a salvo de que-
brantos coyunturales y politicos, y en buena medida sent6 las bases de una practica habi-
tual en la empresa de hoy.

Por ultimo, las escogidas y acertadas participaciones deportivas ayudaron a con-
solidar el prestigio de la Hispano-Suiza, especialmente en Francia, pais fundamental en
el desarrollo del automovil en estos primeros afios del siglo XX. Una de las virtudes de
la marca fue sacar provecho incluso de los fracasos, como el sufrido en la Copa de Cata-
lufia, pero del que como hemos visto, salieron nuevos y mejores automoviles, capaces de
medirse a la ¢élite de los bolidos franceses.

En consecuencia, esta historia empresarial no solo debe ser estudiada por la fama
de los coches que produjo, como ha sido mayoritariamente hasta ahora. La Hispano-Suiza
trasciende el mero ambito automovilistico y permite extraer lecciones en muchos otros
campos. Més alla de un fenomeno aislado, puede ser analizado como un producto propio
del ingenio de empresarios espafioles de gran capacidad, que supieron aprovechar cuantas
herramientas y oportunidades se pusieron a su alcance para lograr un hito que por derecho
propio es hoy reconocido en todo el mundo.
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ANEXOS

ANEXO L.
REGLAMENTO DE LA COPA DE CATALUNA

Articulo 1°: Con el nombre de Copa Catalunya se instituye una carrera para automo-
viles (voiturettes) que este ario se correra el 28 de Mayo proximo. Esta carrera se regird por
el Reglamento general de carreras adoptado por el “Real Automovil Club de Esparia”™

Articulo 2°: Para poseer en definitiva la Copa, serd menester que un mismo con-
ductor la gane dos veces; mds si transcurren tres aiios a partir del presente, sin que vuel-
va a tener lugar esta carrera, quedara de propiedad del que la posea

Si se corriera dos 0 mas veces y fuera ganada por distintos conductores, transcu-
rridos tres anos a partir de de la fecha en que se hubiere corrido por ultima vez, quedara
la Copa en poder del que la hubiese ganado ultimamente.

a) La Copa se adjudicara al conductor del coche que gane la cartera con
las prevenciones sefialadas en los parrafos anteriores y, hasta que tenga
derecho a su posesion, quedara depositada en la forma y lugar que sus
donantes determinen.

Articulo 3°: Para que los coches puedan inscribirse en esta prueba, deberan lle-
nar las siguientes condiciones:

Motores monocilindricos
Diametro (alesage) .......................... 100 m/m
Peso minimo, vacios. ....................... 500 kgs
Motores bicilindricos
Diametro (alesage). ......................... 80 m/m
Peso minimo, vacios. ...................... 600 kgs
Motores cuadricilindricos
Diametro (alesage). ......................... 65 m/m

Peso minimo, vacios ...................... 650 kgs

Para los motores de otro numero de cilindros que los indicados la Comision deci-
dird sobre las dimensiones del alesage a imponer.

En la medida del diametro del cilindro, se tendra cierta tolerancia, concediéndo-
se hasta cinco décimas de milimetro al alesage, en los coches de cuatro cilindros, siete
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décimas de milimetro en los de dos cilindros y un milimetro en los monocilindricos. Los
pesos minimos indicados , se entienden sin aceite, agua ni bencina (salvo el aceite de
los carters) y con caja de dos asientos. El jurado queda facultado para decidir sobre la
admision de las carrocerias.

Se prohibe todo agente de oxidacion que no sea el aire atmosférico.’>

b) En caso de averias durante la carrera, estas deberdn ser arregladas precisa-
mente por los ocupantes del coche, pero podran proporcionarseles cuantos elementos
necesiten para remediarlas, unicamente en los puntos que se fijaran oportunamente.

Los interesados, a voluntad, podran o no usar guardabarros y estribos, pero todos
los coches deberdn ser de cuatro ruedas y estar perfectamente suspendidos. Deberan
ademas llenar los requisitos siguientes:

a) Distancia minima entre ejes, 2 metros (dos metros)
b) Todos los coches han de tener una marcha atras accionada por el motor

c) Llevaran tubo de escape, colocado atras, horizontalmente y en tal forma que
no levante torbellinos de polvo

d) Se autoriza el empleo de llantas amovibles o desmontables

Articulo 4°: La “Copa Catalunya” se disputard en un circuito cerrado y en una
distancia de 250 km aproximadamente.

Caso de que el numero de concurrentes fuera superior a 30, se correrian, el dia
anterior al sefialado para la prueba, dos eliminatorias de 112 km cada una, quedando
clasificados para la final los 15 primeros coches

El circuito adoptado se indicara a los interesados en el plazo mas breve posible.

Articulo 5% Si hubiere lugar a dos reuniones de carreras, como si es una sola,
se pondra a disposicion de los concurrentes, a titulo gratuito, un local cerrado y rigu-
rosamente custodiado, en el cual vienen obligados a depositar sus coches con la debida
anterioridad, que oportunamente serda fijada.

Articulo 6°: Durante la prueba, solo el conductor inscrito, de los ocupantes del
coche, podra llevar el volante de direccion. En caso de fuerza mayor, el mecanico podra
coger el volante sin abandonar su sitio.

Articulo 7°: Los concurrentes deberdn presentarse en el lugar, dia y hora que
para cada uno les sera indicado con precision.

Cada coche sera examinado y pesado por el Jurado, debiendo presentarse a aquel
una declaracion inscrita y firmada por el constructor en la cual se especificard el dia-
metro (alesage) del o de los cilindros del coche. La falsa declaracion en este particular
(teniendo en cuenta la tolerancia de que trata el art 3°) sera castigada con inhabilitacion
para tomar parte en la prueba y multa de 2.500 pesetas, cuya sancion se pedira al “Real
Automovil Club de Esparia”, destinandose la mitad a los gastos de organizacion y el resto

8 E] Reglamento completo se ha incorporado en el Anexo 1.
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a la Caja del Montepio de San Cristobal, de esta Ciudad.
Articulo 8°: Queda prohibido que los coches ostenten ninguin reclamo.

Articulo 9°: En la trasera, lados y delantera del coche, se pintard en cifras muy
visibles el numero que por suerte corresponda a cada concurrente.

Articulo 10°: Las inscripciones deberan dirigirse al Sr Tesorero (Dormitorio de S.
Francisco 5, Despacho) acompanadas de un derecho de 125 pesetas hasta el 1° de Mayo
proximo. A partir de esta fecha, también se admitiran hasta el dia 15, pero con un derecho
de inscripcion doble, o sean 250 pesetas.

Este derecho comprende el seguro contra incendios en el local cerrado.

No se admitira ninguna inscripcion de marca o conductor que esté descalificado
por las Asociaciones con poder para ello.

En la inscripcion se hara constar: la marca del coche, el nombre del conductor,

el numero de su permiso de conducir y el del reconocimiento del coche por el servicio de
Obras Publicas.

Articulo 11. Todas las dudas y reclamaciones que puedan que puedan surgir seran
sometidas por escrito a la decision del Jurado

De esta decision podra apelarse antes de las 24 horas, por escrito y previo deposito
de 150 pesetas (que seran devueltas si la reclamacion es fundada) ante el “Real Automovil
Club de Esparia”, que en ultimo término resolvera.

En ningun caso se podra apelar a los Tribunales, de cualquier clase que sean.

Si con motivo de una reclamacion se hiciera reclamo, ipso facto sera rechazada y
las 150 pesetas no seran reembolsadas.

ANEXO II GRAFICOS.

’.

EV - -
14000000

12000000 A

10000000

8000000 /
6000000 A /\
4000000

2000000

w—Serie 3

Serie 2

Serie 1

347



CUADRO 11.7. Distribucion del PIB por sectores
de actividad (en Y0), 1850-1990

AFios Primario Secundario Terciario
1850 42.0 15,5 42.5
1860 39,6 21:2 392
1870 43,5 16.0 40,5
1880 42.6 20,5 36,9
1890 38,1 23,0 39.0
1900 33.4 28,1 38,6
1910 33.4 27,5 39,1
1920 36,8 25,9 37.3
1930 25,5 G e 39,2
1940 32,7 - 23,4 44.0
1950 30,7 26,9 42.4
1960 23,6 34,8 41,6
1970 11,9 36,9 5l.2
1980 6.9 38,0 55,1
1990 4.4 36,8 58,9

Fuente: L.. Prados de la Escosura (1995).

GRAFICO 6.7. Tipo de cambio real de la peseta, 1868-1995 (1868 = 1 00)
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Fuente: J. Aixala (1999).
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25 Esvafia Avrouovin

s . LLOS HISPANO-SUIZA
LOS automﬁVlleS en Fra“Cla VENDIDOS POR LA REPRESENTACION DE MADRID

EN EL AXO 1912

Con arreglo & las altimas estadisticas
establecidas por el Ministerio de Ha-
cienda de Francia, circulan actualmen-

MOTOR NOMBRES COCHES

Turismo.
x { 1

te por la vecina Republica 76.711 auto- B, T ik " Gamion.
B . S. M. la Reina D.* Maria C ... Turismo
yvi 1 A t1 : S. A. la Infanta D." Isabel. Tdem.
moviles pertenecientes & particulares e % ‘I*‘m ,l[{& y c*gﬁ]gs__ { gi-["-
y 12.414 dedicados al servicio de alqui- i Ldém;
5 2 : s . D. Teodoro Alonso ltod Idem,
ler, 6 sea, en junto, 89,125 vehiculos.
Si se compara esta Cifl‘& de 7“;71 1 CO- Centro Electrotéenico....civiveiiiviaiiiinans Idem.
ches 4 la de ailos anteriores, se puede Exemo, Sr. o,

: D. Enrique dem.
comprobar que el desarrollo del automd- se ) Tmig k0 Liden.
vil prosigue en Francia de un modo Biie. S, Kol o

D, José Amé Omnibus,

progresivo y regular.
He aqui el ntmero de automoviles
decluradss desde 1899:

. Fernando Pintaeles .
lldefonso R
1

Tdem.
Ide
Ldem,
Ldem.

. Carlos D
Excma. Sv

Qi <ol D. Alfredo La Idem.
17'\99. ...... »ie e alinien I "(2 D Alfonso Apar Omnibus.
9D QQG7 D. Enrique Ca Turismo,

PIOK) s S i it 2,897 Exonio, Se. Marques de Castel Ldem.

« = 0 D, José del Rosal. i Idem.

l~_3‘ 'l). R L O S = A Bl .3;\ ] 120 Abascal Tdem.

Q0 9 207 ano Cuervo. . Idem.

! rr e S e @t o, Hermanos. Idem,

LI NN L1 W 12,954 Sr. Conde de Torrepalma Ldem.

. 1_ 1’( R . Manuel A Aurich. Tdem,

b b atel e A meel e Codlke D.. » :

1 A e SR
1% [ . 26, 263

tonso X111

em

1907 " B1.256 : Lem.
TS clas 37 286 s cisco Cos SR prene Tl Omnibus.

Wy e B ek R

1309, |
B et s e oS DY G4
1l S TS N S e L Mdan
1412 e {Comisidu de St
912, 3 b1l hoge ¢ Turismo.
b o e ) : ke Turis
[dem.
- - ? Idem.
El valor aproximado de los automé- e,
i i : Tdem,
viles que circulan por Francia se cal- Lo,

§ Seis eamiones.
* ¢ Cinco idem,
Turismo.

jue central de Intendencia.

cula en unos 650 millones de francos.

EExemo. Sr. Duque de Bivona. .

. 16n y exportacion de
paracién con el mismo en los afios 1916 y
i .
IMPORTACION === -
Cantidad | Y¥°" | cantigaa | Y2°" | cantidad | Y
ARES ! i 3 el o Pras, Ptas.
Kg. 701963 271 349 172491
Carruajes y automéviles abiertos, con o sin motor. . < Unidad. S50 3274 350 o 1297 385 190 8
Kg. 116811 40742 50 686
1d. id cerrados  fd. il .. G, - 664 636 o 222412 @ 2|
Camiones y carros movidos por vapor. Kg. 19 785 18994 12431 11034 25 156
Los demds camiones y carros automaticos. ......... Kg. 41617 53270 47 838 61 233 4 460
Armaduras para carruajes de eaminos ordinarios, has-

b L D00 RRIOFTANIOB: < 2 hverss v s sinsiosins b s misies Kg. 16 687 51233 36465 | 118511 84056 1
Dichas de mds d- 1000 Kg....vvivvrinaninaennns & Kg. 29742 06 662 11183 36 344 20 273
Velocipedos, bicicletas y motocicletas . .......... B Kg. 103 081 | 1405053 51458 | BB8 954 64230 8
Goma en bandajes :nacizos con armaduras metdlicas. Kg. TT196 | 404053 T4476 | 476646 93691 5
Goma en cubiertas y cdmaras de aire para ruedas de

CRTT N B8 ot a8 T A Kyg. 264923 | 5166 008 200 891 | 4 034 376 107 680 | 2 0
Bgolinge s ontE R RS % Kg. 1801 605 413 132 37280
Petréleos y aceites minerales que dejen por la desti-

lacién a 300.° entre 20 y 80 9/, de residuos........ Kg. | 17159204 | 3775024 | 16 906 038 | 3719 333 | 16 114 090 | 3 5;
Oleonaftas, aceites lubrificantes minerales y vaselinas Kg. 4254867 | 1829506 | 4046793 [ 1740121 5398530 | 2 a:
Globos aerostiticos y aeroplanos.......e.e.vuvee...  Unidad, - —_ 5 26 650 1

EXPORTACION
Antom Sviles,oiitacil SR EERE SR e Tnided 33| 198 000 10| 60000 22| 1

349



350



LA HISPANO-SUIZA, 1904-1919 / Carlos Polo Prieto

ANEXO III

Modelos de automoviles Hispano-Suiza construidos entre 1904 y 1919

MODELO UNIDADES PERIODO DE
CONSTRUIDAS FABRICACION

14 HP 14 1904 - 1908

20 HP 116 1905 - 1907

40 HP 32 1906 - 1907

12-15 HP 159286 1908 - 1913

60-75 HP 8 1907 - 1908

20-30 HP 60 1908 - 1909

30-40 HP 1 1908

40-50 HP 30 1908 - 1910

15-20 HP (Intensivo) 512%7 1910- 1914

20-30 HP (Intensivo) 12 1910

30-40 HP (Intensivo) 146288 1910- 1914

45 Cr Alfonso XIII 63%% 1910-1914

35 Cr Copa de Cataluia 9 1909 - 1910

Tipo 21 1 1913

Tipo 22 1 1913

Tipo 23 1 1913

Tipo 20 15 1913

Tipo 24 447290 1914 - 1922

Tipo 26 56 1914 - 1915

Tipo 27 15% 1914

16 HP (Motor Tipo 30) 764%! 1915 -1924

30 HP “Espana” Motor Tipo 32 420% 1915-1924

Hé6

28 Unidades construidas en Barcelona, mas dos series de 25 unidades en Paris. Es seguro que en la capital
gala se fabricaron mas series, aunque no se ha podido averiguar cuantas exactamente.

287 Calculo estimativo, porque faltan las cifras de al menos tres series construidas en Francia

288 Jdem

2% Jdem

20 Jdem

21 Calculo estimativo en funcion de las notas de pruebas de motores de las distintas series

»2 Jdem
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ANEXO IV

22

EspaftA AuToMOvIL

Caracteristioas y precios para (912 de los automdviles que Wenen representacion en Espafi

Aunque 4 fin del afio pasado hemos publicado un resumen de las caracteristicas y precws de todos los t:pos de las
marcas de automéviles presentadas en el Salén Olympia, de Londres, hemos creido que serfa interesante ofrecer 4 nues-
tros lectores una relacion més detallada de los coches que tienen representacién en nuestro pais,

He aqui la lista por orden alfabético:

Aries.

Tipos de 8, 10, 12, 14 y 20 HP. Marca francesa.

Dimensiones y numero de cilindros:
8-10 HP (4 cilindros). 60 > 100 mm,

TOg HP A e s e 100 2
1216 HP (4 — ). 5140 —
TLBHEE @ 2 ) 8 TR0
2080 HP {4 — ).. 105 x 160 —
1216 HP (6 — )... 60 100 —
14-18 HP (6 — ). TBXx 120 —

Engrase.—Por presién.,
Refrigeracidn. —Por bomba.
Transmision.—Por cardan.

8 HP. 10 HP. 12 HP. 14 HP. 12 HP. 14 HP
— — — — 20 HP. el 6eil.
Neumaticos......... j 751,3 T;g %g %g Neumaticos ................ : ‘gg 8;3 _?{!3
: 3 3 Velocidades.. .cvcveuiuicis 4 3 4
Velocidades ........ 3 3 ; 3 1 (940 § 2,20
Espacio para carroceria.. ., g'ﬁo f 2,40 l 2, 4.8
2,90 15 ; 2,
Eepiciepars I c"'g 290 '220) 240 240  Precio del bastidor......... 12.000 7900 9.900
(17, HRR 2,60 80

Representacién espaiiola:

"50
900 Sres. Redondo. Lagasca, 57, Madrid.

Precio en francos del 6.900
bastidor en b\hncas 4.900 5. 750;

Benz.

Vfl‘ipos 8, 12, 16, 36 y 40 HP. Marca alemana.

Tipo nuevo.—8 HP.
Dimensiones y nivmero de cilindros:

8-18 HP (4 mlm«hom. s 18 50 T20 mm.

8 HP. 12 HP. 16 HP. 36 HP,

40 HP

i { 810 820 820 880 8
Neunmucos., 90 120 120 120 1%

Dimensiones y nimero de cilindros:

12 HP (dcilindros)... 70 x 100 mm.

o L et it
ib ﬁg EJE = e ﬁg; ﬁg o Velocidades 4 4 ' ' !
56 HP (4 —  Ju... 120 144 — Peso del bas 750 o o
Z(; HPEl B e ;2 e Shac et 00 w0y B0 1oz 1
Espacio pa-
Engrase.—Por presidn, T ld l"u‘l 249 209 ) ?32 12719 959
Refrigeracion.—Por termosifén en los rroceria...§ A
modelos 8 y 12 HP Precio en
Carburador.—Benz. francos{ i
Encendido.—Por magneto alta tensién. :;‘L": gnlbr'dl 7750 10.000) 13.100 118.750 20.500
Transmision.—Por cardan. Enrique Traumann. Barquillo, 8 dup.® briea.....)
Berliet. Tipos 12, 15, 22 y 40 HP. Marca francesa
12 1P, 22 1P, 40 HP

15 HP,

810 4.
G tligero. =
.\'cumz’lticus,: 760 5 9042 ; 820 m

Engrase.—Por presién.
Refrigeracién.—Por termosifon.
Carburador.—Colibri, automatico.
Encendido.—Magneto de alta tensién.
Transmisién.—Por cardan.

15 HP@  — L., 80100 — L T
205 HP(4 — ). 0% 140 — B S
40 HP (4 = Gl aate D, = Velocid ades 1 Y l 4 4
Pesodelbas-i eo0 § §§3 ! 980 1.200
Engrase —Por presién. L tidor. Kg.! { 900 carv.o | 1:000 1.250
Refrigeracién. — Por termosifén los Fayacio E;E SAAE l2pt 23
12 y 22 HP. Bomba los otres modelos. Reépresentacién espafiola: rroceria.. § { 256 curvee § 20 &
Carburador.—Berliet. : P'fﬁifﬂﬂc ‘;gl AT
Encendido.—Por alta tensidns D. Francisco Lozano. del. bastls 6.250 18 300 }Ps“dn ‘iﬂ 50 14.300
Transmision.— Por cardan. Paseo de la Castellana, 6 tripl.?, Madrid. ﬂ?{c,'i“ 1 s ( 8.500 e 4
_ Colibri. . Tipo 15 HP. Marca alemana.
B : Rl o : ( 700
imensiones Yy numero de cilindros: NI AR08 i s v s f 85
& an
15 HP—4: cilindros), . ... 64 > 120 mm Precio en pesetas del bastidor en
L R 7.000

Precio en pese-( 8,000 tolpedo
tas del coche\ 8.750 faetén torpedo.
completo en’ 10,000 coupé,
Madrid......" 12.000 landaulet.
Almirante, 10, Madrid.

(Se continuard,)
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ANEXO V

REVISTA QUINCENAL ILUSTRADA DE LOCOMOCION

ORGANO OFICIAL DEL REAL AUTOMOVIL CLUB, DEL REAL AERO-CLUB
DE ESPANA Y DEL CLUB ALPINO ESPANOL

ANO VI. a0o NUM., 17.

Madrid, 15 septiembre de 1912.

PRECIO DE SUSCRIPCION
¥ i

pesetas.

—_— S5 IIllﬁr\"L
Bxtranjero: Un ano

REDACCION Y ADMINISTRACION

Plaza de Isabel II, 5.-MADRID

Teléfono 1.454.

AGENGCIA EN BARCELONA
Casa editorial Araluce.
Calle de Bailén, nim. 107.

AGENCIA EN BUENOS AIRES

"Rafael Rulz Lidpez.
Jujoy, num, 917,

«Quien trabaja por acortar las distancias
entre los puebklos, labora por la causa de
la civilizacién.»

SUMARIO. —Protesta contra el arbitrio especial solire cirenlacion de antomaviles acorda
'so de vehiculos industriales organizado por el Ministe
tinerra francis, por José M. Samaniego,—El mitin de hidroaerop!
Jus de Bosch: El engra
Biosch. —Variedades —Counsejos de Michelin. por Michelin,

putacion provineial de Barcelona. - Conel

nanlt del

curso de poids-lowrds, —

s de Saint-
e e las mag

b.—Los camiones
os (eontinuuei

FROTES T %

contra el arbitrio especial sobre circulacién de automaéviles por carreteras provinciales

y caminos vecinales & cargo de la Diputacion provincial de Barcelona.

r debe ser el
de fomentar la riqueza de esta provin-
cia adminisirando los intereses que le
estin confiados vy demostrando poseer
un concepto de la equidad 4 la altura
de los pueblos que consagran el prinei-
pio de igualdad ante Ia ley, ha tenido
el desacierto de incluir en sus.presu
puestos de ingresos para 1912 un arbi-
trio especial sobre circulacion de auto-
moviles por carreteras provinciales y
aminos vecinales 4 su cargo.,

En 10 de diciembre de 1911 fué auto-
rizado por Real orden el presupuesto
vigente, en que la Diputacion incluia
el mencionado arbirrio especial.

Fundéndose en 1a fuerza legal de esta
teal orden, pretende la Diputacidon
provincial atropellar los derechos del
antomovilismo, sin rener en cuenta que
los preceptos de su ley fundamental (la
ley Provincial, estin en oposicién con
los procedimientos puestos en pricticd
por la Diputacion al establecer el ovigi-
nal arbitrio, v, por tanto, la Real orden
de 10 de diciembre puede ser aclarada
ina vez el proceder de la Diputacion
obligue i los perjudicados 4 pedir jus-
ticia al Poder ejecutivo del Estado.

El articulo 119 de la ley Provincial
autoriza i las Diputaciones & estable-
ver arbitrios sobre-los servicios que
ejecuten; y, como es evidente, no puede
“tiponer la ley que estos arbitrios pue-

tan ser reclamados seilo d wna purte de

S que utilicen dichos servicios.

Las carreteras que la Diputacion tie-

ne d su cargo son transitadas por ca-
, diligencias v coches, que las de-

w; estos carres, todos de dos
as, cargados muy a menudo con
pesos  prohibidos i los carros de dos

ruedas en la mayor parte de los paises
que conocen la [orma de defender sus in-
tereses, arruinan los lirmes escandalo-
samente, sin que la Diputacién se haya
preccupado nunca de hacer cumpliv las
sposiciones vigentes relativas al an-
cho de las llantas, que actian como
arados sobre el firme de sus carreteras.
Por otra parte. la Diputacién no se ha
preocupado de introducir en sus earre-
feras ninguna de las modificaciones que
el nuevo sistzma de locomocion requie-
ve: los caniveauas subsisten en sus ca-
rreteras, el firme en nada ha mejorado,
la grava sigue amontonada, impidiendo
el paso por la calzada, ninguna curva
se ha ensanchado, ni se ha colocado se-
fial alguna que advierta la proximidad
de algin accidente peligroso 4 los anto-
moviles,

A cambio de todo ello, la Diputacion
pretende exigir s0LO  los automoriles
wiv arbitiio especial sobre cireculacion
por sus carrcterdas, arbitrio que podria
ser menos injusto si todo vehiculo que
las utilizara lo satisficiera; pero asi en-
tendido, no puede interpretarse de otra
manera que como una traba injusta é
intolerable, que ni el automovilismo
provincial v nucional ni el internacio-
nal pueden tolerar.

Adviértase que la injusta medida de
la Diputacién no pretende gravar al au-

tomovilisme como un articulo de lujo,
pues & los automoviles que se dedican
ul transporte de personas ¢ mercancias
les impone una tarifa mayor del dohle
de Ja que impone d los automoviles de
turismo, con lo cual ni puede excusar
su irreflexion echando mano del pueril
argumento de los bres de espiritu,
que ven en el antomdvil un Hlén de oro
inagotable y susceptible de ser explota-
do impunemente.

El arbitrio va contra el progreso del
automovilismo, conrra este invento, que
al mover los productos de los pueblos,
aproximdndolos & los ercados. los con-
vierte en riqueza; v la Diputacion, en
vez de facilitar el paso 4 esos camiones.
los ataja imponiéndoles un tributo enor-
me ¥ no preocupindose de mejorar sus
carreteras.

Si las razones apuntadas no fueran
bastantes para evidenciar la justicia de
la protesta del automovilismo harcelo-
nés contra las extralimitaciones de la
Diputacién, el hecho de que en la ac-
tualidad -satisfacen los automéviles en
Barcelona tres contribuciones al Ayun-
tamiento de la capital, del cual perci-
be la Diputacion casi la totalidad de
sus ingresos, seria argumento-bastante
para negar el arbitrio, pues el Avunta-
miento, al satisfacer su cuota i la Di-
putacion, le arbitra recursos para com-
pensarla de los servieios que en favor
de los veeinos contribuyentes ejecuta.

El automovilismo nacional no puede
consentir que el mal ejemplo de la Di-
putacidn de Barcelona sea imitado por
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ANEXO VI

ESPARA AUTOMOVIL

El testamento automovilista de Elizalde
1.*—Comparacién de Espoiia con las we-

cings naciones,

2*—Cousas que impiden o Espoia lemer
una industria awtomdvil importante.
3.*—Necesidod para Espaiia de wna in-
dustria dvil biem orgemisoda.
4°—De la defensa de la patria en coso de

guerra.

s*—Las mecesidodes de Espofia desde ol
punto de vista civil.

6.°—Medios para dotar a Espaiia de wma
indusiria automéuil potente.

1.*—Espafia no cuenta con una industria
automévil digna de su importancia y no se
la puede en modo alguno comparar con la
de otras naciones como, por ejemplo, Fran-
cia, que posee en la sola regién de Par’s
varias fibrcas de automévies que pueden
cada una de ellas fabricar mis de $.000 co-
ches, y una de ellas, antes de la guerra, li-
braba cada afio unos 6.000 coches. Obsérve-
se que estos niimeros se basan en estadisti-
cas de antes de la guerra y se trata de
coches de fuerza micima de 12 HP. Des-
pués de la guerra, las fibricas de automd-
viles que ampliaron sus talleres pueden ela-
borar un nimero mis importante de auto-
méviles, resultando mucho mis clevadas las
cifras antes indicadas.

2°> Las causas de no terer Espafia una
gran industria automévil son de varias in-
doles :

a) No se producen en Espafia los aceros
upa:iaks.qmdebnutdwiﬁduge‘
extranjero a precios clevados, pagindose
derechos de Aduanas muy crecidos y gastos
de transporte, afadiéndose a ello las difi-
cultades correspondientes que origina la im-
portacién de esa materia.

b) La mano d: obra resulta enormemer-
te cara en razén de la implantacién de la
jornada de ocho horas y ser el rendim'ent>
de los obreros sumamerte bajo comparads
con ¢! que se obtiene en ¢! extranjero, obe-
deciendo esta lentitud en el tratajo al ca-
ricter general de la maciér, asi como a las
enseanzas deplorables de!  sind calismn.
El resultado es evidente y el precio de
coste llega a ser casi ¢l doble que er la ve-
cina Repiblica francesa.

¢) La situacién de los camb'os permite
¢l que sean introducidos en Espafa coches
procedentes de los paises que tienen 'a more-
da depreciada, y se afiade a esto que ninguna
tarrera aduanera protege la industr'a nacio-
val, por ser Espafia uro de los ém'cos pai-
ses que no ha puesto un valladar protec-
cionista para la industria automébvil, ésta no
puede competir en iguales condiciones con
los paises en que exis.e cambio bajo.
Ademis, los coches americanos introdu-
cidos en ¢l mercado espafiol merced a sus
reducidos precios, como el Ford, o bien por
métodos comerciales que demuestran la vo-

sa grave perjuicio a la industria espafiola.
d) Otra causa no menos grave es la de
@lbmeﬂlﬂhm"ﬂw
esa sistemitica mediante méto-
dos comerciales que hace que se ofrezcan
coches baratos © en condiciones que la in-
dustria nacional no puede competir, se ol-
vidan de que ésta existe o hacen caso omiso
de ella, dando preferencia a lo que es ex-
tranjero, y compran lo barato como también
lo mis caro del extranjero, que a menudo
lo resu'ta mis ain que el coche nacional de
idéntica calidad.

3°—Toda persona que estudie esta cues-
tiée animado del amor a su patria, compren-
derh facilmente la necesidad que tiene Espa-
fia de poseer uma industria automdvil hien
organ‘zada, por constituir uma segura ri-
queza para la racién.

4*—Una organizacién poderosa de la in-
dustria automévil en Espaiia asegurara la
defensa de la patria en caso de guerra, tan-
1o desde ¢ punto de vista de! trarsporte de
tropas como desde ¢l del abastecimiento ri-
pido de municiones y viveres: pero también
podrian ser rapidamente transformadas csas
fibricas para construir motores de aviaciér,
cartuchos y cbuses, como lo demostré la
guerra, pudiéndose citar la fibrica de auto-
mbviles Delehaye, que siguié fabricando los
camiones militares y llegb a claborar mis
de G.ooo chuses diarios de 75 milimetros.

Los obreros de las casas francesas fueron
militarizados y muchos de ellos regresaron
del frente para elaborar los pertrechos de

N

Glorioso fué para la historia de la guerra
la obra realizada por las fibricas de auto-
movi'es en Frarcia. Sus ingenicros, sus
obreros, trabajaron dia y noche para reali-
zar la obra que se les hab'a encomendado.
.Q-éhuhieusuhdel"munhus
tencia de esas fibricas? ;Dénde se hubie-
sen encontrado esos hombres acostumbrados
a trabajar con precisibn y esas excelentes
méquinas empleadas en la fabricacién de an-
toméviles, que bastd transformar para ela-
borar los obuses? Se puede decir, que sin
las f&bricas de auiomdviles, Francia no hu-
biese podido resistir al enemigo,

g*—Las necesidades de Espafia en mate-
ria de coches de turismo, de transporte de
pasajeros y mercancas, sor considerables,
pudiéndose evaluar en mis de 8000 coches
los necesarios anualmente para las substitu-
ciones por desgaste de los existertes, sin
contar los que se deban comprar para las
nuevas necesidades.

Son los paises extranjeros los que ab
cen Ia casi totalidad de nuestro mercad
dinero de los espaitoles traspasa las fr
ras para ir a enriquecer las fibricas ex
jeras, y es triste el pensar que esa ri
que se aleja pudiera y debiera servir
mejorar la situacién, no siempre lo suf
temente préspera de los obreros nacios
6.* Enuln-m‘-ﬂ
interés que merce la organizacién de |
dustria automévil en un pais y se pued|
comendar para que se¢ desarrolle gra|
mente sobre unas bases de seguridad, g
primer término el Gobierno tenga & v
tad de protegerla y haga en su favos
campafia como la realizan los Gobi
extranjeros, y particularmente ¢l de lo
tados Unidos, para hacer que los au
viles nacionales se puedan adquirir en
diciones més ventajosas y preferente)
a los extramjeros.
Esta voluntad de proteger por par
Gobierno se puede exteriorizar pri
mente en la forma siguiente:
o) Revisibn de las tarifas arance|
para oponer a la invasibn metddica ¢
cochet extranjeros unma prohibic'én al
ta, como Frarcia impone un 45 por 1
valorcm, mis 10 por 100 de tasa de lujc
el coeficiente de 1,80 a los autombvil
pafioles, resultando que un coche espal
25000 pesetas pagard mis de 18.000
cos de derechos de Aduanas, y result:
precio fabuloso de mis de 75000 p
cuando el coche similar francés se ven|
35020 & 40.000 pesetas, pero sin ura pl
cibn eficar que permita a la industria
nal el poder vivir.
b) Que el Gobicrno reserve sus p
a la industria nacional, teriendo en i
que Jos precios que deberd concederle
adecuados a la situac’én causada §
carestia y escaso rendimiento de la ma)
obra. Asimismo corvendria que el Go
pasara sus pedidos por un periodo ¢
rios afios, con el fin de que 'as casas
les puedan consérvar al micleo de inge|
y de obreros especalistas de que dis
que serian en caso de guerra los encar)
de dirigir y encauzar los trabajos
fabricacién de los pertrechos de gue
¢) Una revisibn de las tarifas cor
tvas, actualmente sumamente elevadas,
dando a los fabricartes que trabajase:
¢l Gobierno las tarifas minimas y |
toras,
d) Cnnmdrnluﬁénqudﬁo

espafiola, siendo esto dltimo de impor
en caso de movilizacién, para tener si
pienlhrudh:umram
extranjero,

A. Euznl
(De Stadinm.)
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ANEXO VII
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En el depertive Bilbao, donde
abundan los auloméviles, pero esca-
sean los alicionados al volante, viene
significindose entre éstos, por su afi-
¢ién extraordinaria y su gran espirltu
deportivo, D. Rafael de Vierna,

13, Radied dee Vieraa & Begeda ol domicitin el B2 G ELL 0

RV BRER I AR L

RRLEI T

Rewsta. oecanal -— Apa,recc ios dias 5 15
Dirgator: Ricarde Rui Ferry.— Oficinas: Alfonse X, &8
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SE{HRRS LadEab bl s AR ERT RN R ES 4 8|

B3 R SRR S

El lunes iltimn, ¢l seforVierna sn-
lié de Bilaao 4 lns cinco horas y unmi-
nuto, eronometrado por un delegado
del Autemovil Club Pilotaba su His-
pano-Suiza, 20 caballos, scompanado
de a1 mecinico.

_l

Sy 25 dc cada mes

PRERVIATe

ilire s Hispano Svies, newmmitisos Bergazenan Bipy dedololizanicy

1)

¥ fl": S 13
25 sapthre. #
1818 =

BTSRRI R N R R R L A REE

BILBAO-MADRID EN SEIS HORAS

Llegd & Burgos 4 las 7 h. 33 mi-
nutos, y salié 4 las 7 h. 50 m., llegan-
do & Madiid (Ficlato de la Carretera
de Chamartin), & las 11 h. 47 minu-
tos, donde [ué cranometrado por el
R.A.C.E.

Fad. ALfomsn

ewawanT

s do W Bt

141

Las hazafias de los Hispano-Suiza ocuparon a menudo las portadas de los periddicos.
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JUTO GaRLGE CENTRRL |
. 5. ABADAL Y G/

El Hispano-Suiza H6 de Charles Weyman protago-
niz6 una apuesta que tuvo eco en todo el mundo, y
humill¢ a la industria norteamericana.

HI&.E}!‘H HIHP\\'D SUIZ: "n.
oo plopekord iz s motorem pendelog m 25 100 Rs

LAURIN & KLEMENT
fodlooed vozy s metory sentilsciod 7,20, 7,25, 10055 ke
& Gorflesd vl 5 motovem Jospdtbone rygoks

Nevoserse sbecfens, paviend, kembenocand o specidled

La tecnologia espafiola fue adquirida por fabricantes
o - i como la firma checa Skoda, que construyo los H6

Hispano-Suiza estuvo cerca de volver a la fabrica- bajo licencia.

cion de automéviles en Espaiia tras la Guerra Civil.

Fotos del prototipo en pruebas.
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PERFORMANCE FOR YOUR OWN PERFORMANCE.

La divisién aeronautica gand
importancia en la Hispano-
MOTEUR CANON DIEI.I:!.I

I-lISPANO SU'Z A Suiza hasta superar con creces a

la de automoviles.

LILLUSTRATION ANNONCES — |

Los 1= wt 2 Avril 1931, PALLAZD et
MEKM()Z suir BERNAKD 80 HIEPANO-
UIZA &53 CV, banaient la Bacord du
Mundt de Distance an Circuit Fermé,
parcouront B km. 450,

Lo 1= Mors 1921, SFJSSOJI. OT. et ROSSI,
sur BLERIOT 110 HISPAMO-SUIZA 600 CV,
ramanalent on Fonce 1ot Records
Maonde de Distance of do Durde en
it Fermé, porcourant BEOS km, ot

V'air pendont 75 heures 23 minu)

6 TYPES D’APPAREILS
UN sEUL TYPE
DE MOTEUR

LE 650 CV s mEE
HISPANO-SUIZA

lu\OJ in

WOIT
sUiza s &y
du Monda
Farmé, parc,

Le 10 Mars 1931, LALOUETTE ot
REGINEMSE, sur FARMAN s
PANO-SUIZA 450 CV, ba
Record du Mands Ho Dittarce e
Circyit Formé: avec 2000 kgs de
charge, parcourant 2678 ke 600,

taretnee 1 mﬁh\r\.d St
£50 CV, s'oppropnian les Recer -
0 Manda. suvants 1 Vitesta =t
200 ke avec charge evlo. o
50 ot 1000 kgs de ghago ] In
Vitosse horaire de 28 im
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El ultimo vehiculo Hispano-Suiza, ¢l camion G66, que fue a su vez el primer Pegaso, conocido po-
pularmente como “Mofletes”.

Aircraft Arma rnenl

ER
Ammunition SERVAL 60,/20 POUR VEHICULES BLINDES LEGERS

MISSIONS
MULTIPLES

MAINTIEN
DEL' ORDRE

S REconnnIssance
Gl'mmuumf

.l

: HISPANO-SUIZA DIVISION ARMEMENT BP 11-F 76700 HARFLEUR TEL.(35)47.20.40 FRANCE
- L " 2 i ment les tourelles H 90, H 60, LYNX 90 et H20R

La division de armamento también crecid en importancia en los afios treinta, y sobre todo durante la
IT Guerra Mundial.

SI\IECMA

150, BD HAUSSMANN - 75 PARIS.8*

Aircraft engines
Space vehicles
Electronics
Nuclear energy

Gas turbines
and turbo-compressors

Undercarriage systems,
wheels and brakes

Arrester barriers
Regulating equipment
Ejector seats
Hydraulic equipment
Diesel engines
Machine tools

Forges and foundries

El Snecma, el organismo estatal que absorbi6 a la dlecma” V O -.._- *'wm 4&- X @ ===
Hispano-Suiza.
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Trains
d’ atierrissage
HISPANO-SUIZA

La Société Hispano-Suiza s'est vue confier,

en collaboration avec la Société Messier, t

I'etude et la réalisation de |'atterrisseur du

“T.S.S. Concorde*; Hispano-Suiza pour le

train principal et Messier pour le train avant,

La conception du train est imposée par les

conditions d‘exploitation de I'avion, condi-

tions qui ont amené la Société Hispano

Suiza a proposer des solutions particulieres

relatives aux matériaux employes, a la ciné-

matique et a |a fiabilite

* Matériaux employés : structure tout acier
a haute résistance 186 hb.

* Cinématique : rétraction de plus de 10
delahauteur (plus dé 4 métres) de lajambe
du train en cours de relevage

« Fiabilité : conception des assemblages
de caractéres ° FAIL SAFE" et utilisation
de solutions ayant fait leurs preuves en
service, comme celle du verrouillage in-
terne avant fait plusieurs millions de
manceuvres sur Caravelle en exploitation
commerciale

FLUGZEUGRAKETE 80 mm
Aufhingung
ohne hervorstehende Teile

30 mm FLUGZEUGKANONE
Vo =1100 m/sec

Kodenz 1000 Schullzmin

Gewicht 100 kg

La Hispano-Suiza atin produce componentes para aviacion
y armamento.

Vaorsatzseite VI
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