El Hispano Suiza
Alfonso Xill, uno de
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sta empresa espafio-

la ha marcado un
hito en la historia de
la industria del auto-
6vil, comparable
mcluso con el éxito
J alcanzado por otras
empresas extranjeras,
como es el caso de Rolls-
Royce, marca con la que
durante aflos fue compara-
da nuestra empresa y que,
segiin los especialistas del
momento, estuvo durante
algunos periodos por de-
lante de la marca britanica
enlo que a distincion y ele-
gancia se refiere.

Pero vamos a comenzar
por los origenes y por su
nombre, formado a partir
de la unién entre un espa-
fiol y un suizo para la cons-
truccién de un automévil
de unas caracteristicas
muy especiales. El resulta-
do iba a ser inmejorabl
un coche con clase y estilo,
segiin las lineas impuestas
por el socio espafiol de la
empresa, mientras que el
suizo aportaba su preci-
sién, ya que no en balde
era relojero.

i nos remontamos
unos afios mas atrés, llega-
mos al afio 1899, en el que
iba a ver la luz el La Cua-

dra, un coche de origen es-
pafiol construido por Enri-
que La Cuadra y Domingo
Tamaro. Pues bien, el dise-
flo de aquel primer coche
espaflol era de un proyec-
tista suizo llamado Mar-
kos Birkigt, que luego seria
alma de la Hispano Suiza
durante afios. Tras algunos
descalabros econémicos
en el grupo de La Cuadra,
el suizo consigue que va-
rios empresarios catalanes
se animen para formar, ¢l
14 de junio de 1904, la His-
pano Suiza Fébrica de Au-
toméviles, SA.

Motores de cuatro cilin-
dros. Los primeros moto-
res construidos por la com-
pafifa Hispano Suiza fue-
ron dos de cuatro cilin-
dros, y como cilindradas
respectivas, 3,7 y 2,2 litros,
¥ con unas potencias de 20
¥ 15 CV. Pero éstos fueron
56lo los primeros, ya que
en seguida llegaron los de
seis cilindros, de impresio-
nantes cilindradas, com-
prendidas entre los 6 litros
del pequerio y los 11 ltros
del grande, con unas po-
tencias respectivas de 30 y
60 CV.

Pero desde los comien-

\'ﬂ*ﬁspano Suiza, prestigio a tope

20 de Hispano Suiza ha-
bia un especial interés por
la competicién dentro de la
marca. De hecho, en el mo-
delo del afio 1908, con el
chasis T se ofrecian dos
versiones diferentes: una
para turismo y otra para
carreras. Y la realidad es
que ambas versiones lleva-
ban el mismo motor, un
cuatro cilindros de 2,6 li-
tros de cilindrada; pero la
diferencia estaba en la ma-
yor o menor ligereza del
coche, con una reduccién
del orden de 100 kilo-

amos.

Esta atraccién hacia las
carreras era
compartida
por el rey de Es-
pafia, Alfonso XIII, por
Io que, en homenaje alinte-
rés del monarca espaiiol, la
Hispano Suiza decidié
bautizar uno de sus coches
con el nombre de Alfonso
XIIL Los comienzos de
este modelo, en ¢l aparta-
do de I ticion, no
fueron demasiado brillan-
tes, y en la Copa de Catalu-
fia su debii no fue digno de
mencion. Pero los progre-
s0s 10 se hicieron esperar
demasiado, y para la se-
gunda edicién de esta ca-
rrera no s6lo este Hispano
Suiza Alfonso XIII se cla-
sificaba por delante del
resto de los coches nacio-
nales, sino que incluso su-
pero a varios participantes
extranjeros, siendo final-
mente cuarto.

Técnica vanguardista. En
todos los modelos de His-
pano Suiza siempre estaba
presente una técnica muy
avanzada, con la incorpo-

racion de innovaciones de
todo tipo, todas ellas obra
del técnico suizo Mark Bir-
kigt. En este sentido, cabe
destacar las suspensiones
utilizadas, en las que s re- |

Logotipo de
Suiza, una
que llevé el
espaiol po
el mundo.



curria a un sistema de ba-
liestas semielipticas con
amortiguadores_hidrauli-
cos delanteros. No era esta
una suspensién utilizada
en los coches de la época, y
la pionera fue una marca
francesa, la Houdaille. Lo
mis corriente eran los

actuaba sobre el drbol de
transmision, y uno de pie
actuando sobre las ruedas

aserss, micatras que las
delant an desprovis-
tas de :sle elem:nm

con Rolls-Royce.
Durante afios la Hispano

Suiza se limit6 a realizar
coches bien hechos y técni-

clase se refiere. Pero la rea-
lidad es que, tras la instala-
cién de la fibrica de Paris,
las relaciones entre ambas
empresas comenzaron a
torarse en una verdadera
lucha de competencia por
¢l mercado reducido en
aquella época para la in-
dasiria dol antomévil, y
mis ain para un tipo de
coches como los que repre-

sentaba Rolls-Royce y los
modelos altos de la gama
de la Hispano.

esta Hispano Suiza con re-
lacién a la industria nacio-
nal del automévil y lo que
supuso su desaparicion
tras la 1T Guerra Mundial,
momento en que Hispano
Suiza se vio absorbida por
ENASA, lo que supuso su
muerte definitiva. Del res-
to de la industria nacional
del automévil sdlo se pue-

hoy buscado por los mas

varnos a esclarecer las
igualdades y diferencias
entre ambas compailias.
Mark Birkigt, responsable
de diseflo de la Hispano
Suiza y cofundador de la
empresa, y Henry Royce,
Contaior de RellRoy
ce, tenian muchos puntos
en comiin. Ambos habian

pezado en el sector de
|l =l:cmctdad También en
ambos casos su primer co-
che comercializado lo fue
en 1904. Estos son los as-

bos personajes de la indus-
tria del stomévi
¢ la misma manera,
entre las compaias tam-
bién existia un paralelis-
mo importante, ya que
ambas habian realizado
diseflos para motores de
aviones y del mismo
modo hablan utilizado
us plantas motrices para
Ia realizacién de coches
de récord. Ambas estaban
en una época al mismo ni-
vel en cuanto a calidad de
sus productos y también
por segmento de mercado
al que iban destinados sus
vehiculos. Han sido dos
empresas equivalentes en
todos los niveles.
ro lo que si conviene
analizar es la situacion de

de automéviles clésicos en
todo el mundo, como ocu-
r7e con los pocos Hispano
Suiza que hoy dia se man-
tienen en perfecto estado y
que cuestan su peso en oro.
En los afios veinte se podia

uirir un Hispano Suiza
por una cantidad que po-
dia oscilar entre las 10.000
y las 30.000 pesetas. W

Al acabar la Il Guerra Mundial, su absorcion
por ENASA supuso su muerte definitiva

En los rallies
historicos, Hispano
Suiza ha sido
siempre una marca
respetada y digna
de admiracion.
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Castilla se
levanta y anda

Automoévil Hispano Suiza, modelo ‘Alfonso’,
de 1910. Aunque, sin duda, ésta seria la marca
espaiiola que lograria fama internacional, lo
cierto es que Espaiia se incorpor6 al mundo del
automovil ya desde sus comienzos. Incluso por
delante de Italia, el Reino Unido y Estados
Unidos. Sin embargo, la oportunidad no
tardaria en caer en saco roto.
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Uno de los primeros
colectivos que se
puso en servicio en
la Barcelona de
comienzos de siglo.
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Espafia llama a la puerta

incipiente desa-
rrollo industrial del
siglo XIX cogi6 a
Espafia en una si-
tuacién compleja.
Lamuerte, en 1833,
del rey Fernando
VII; la abolicién y poste-
rior puesta en vigor de la
Pragmatica sancién, que
permitia la sucesién dinds-
tica a través de las muje-
res, contra lo establecido
por los Borbones; la llega-
da del iente don

Estados Unidos, a los que
Espafia gand entonces la
batalla del tiempo.

En lo que a la industria
se refiere, en Catalufia se
vivia de una forma bien di-
ferente que en el resto del
pais. Resto del pais que,
para Catalufia, era Madrid
¥ cuya diferencia de crite-
rio era considerada desde
aquélla como una falta de
entendimiento.

Por su parte, en Ma-
drid, los

Carlos, en fin, y ciertos
cambios de Gobierno pri-
varon a Espafia de estabili-
dad

Sin embargo, y muy a
pesar de todo lo anterior,
un pais tan paradéjico
como Espafia no quedé
i er e kel
automévil y sus posterio-
res balbuceos. Antes al
contrario, la historia evi-
dencia que Espafia, aun-
que con retraso frente a
otros paises como Alema-
nia o Francia, en aquellos
primeros pasos fue por de-
lante de otros que, con el
tiempo, llegarian a alcan-
zar una fuerza y un presti-
gio muy superiores al del
espafiol. Es el caso de Ita-
lia, del Reino Unido y de

Gobierno y de la Admxms»
tracién en general se que-
jaban de la falta de pers-
pectiva global de Catalufia.
El Gobierno central estaba
generalmente molesto con
las posturas de los catala-
nes por considerar que,
cuando sus peticiones eran
rechazadas, lo eran porque
afectaban negativamente
al resto del pais, con un
saldo general desfavora-
ble. Y, en cualquier caso, el
victimismo de que hacia
gala generalmente Catalu-
fia exasperaba en Madri

Estas disputas sin solu-
ci6n final estaban también
salpicadas por el cardcter
europeo. De una parte, des-
de Catalufa, se decia que
los catalanes eran més eu-
ropeos, como si se pudiera

ser mas 0 menos. Y desde
la capital de Espafia, la
respuesta a estas argumen-
taciones generalmente ter-
minaba en un reconoci-
miento de la europeidad,
pero provinciana:
ropeos, si, pero como de
Grenoble™. Esta situacién
llevaba a un enfrentamien-
to sobre medidas arancela-
rias. Los catalanes pedian
proteccionismo como sis-
tema de defensa de su na-
ciente industria. Por con-
tra, en el Congreso muchos
asumian una defensa supe-
rior del consumidor, por
un lado, y, por otro, de la
competencia caiga quien
caiga y a cualquier precio.

En ese estado de cosas,
cuando en 1833 se preten-
di6 el nacimiento de la pri-
mera linea de ferrocarril
espaiiol, que tendria que
cubrir la distancia entre la
entonces muy importante
ciudad de Reus y Tarrago-
na, el proyecto queds en
5610 eso: un primer proyec-
to cuyo origen solo tenia
un retraso de ocho afios
con respecto a la primera
linea de ferrocarril del Rei-
no Unido

Esta ebullicién en los
primeros tiempos de la in-

dustrializacién cuajé, fi-
nalmente, en un proyecto |




de linea ferroviaria hecho
realidad. El 23 de agosto
de 1843 se concedio, por
fin, permiso oficial para la
linea férrea que cubriria la
distancia de Barcelona a
Mataré. Naturalmente, las
obras fueron concedidas a
industrias britanicas.

No es casual, por tanto,
que fuera en aquellos afios
el nacimiento de los prime-
ros locoméviles espafioles.
Fue mediada la década de
los cincuenta, cuando ain
no habian transcurrido
apenas 20 afios desde la
aparicion del primer loco-
mévil del mundo, obra del

francés Charles Dietz,
cuando ¢l ingeniero Anto-
nio Serrallach, en los talle-
res Nuevo Vulcano, en
Barcelona, fabricé dos lo-
coméviles propulsados a
vapor. Casi simultinea-
mente, la Sociedad Catala-
na General de Crédito co-
menz6 la produccién de
unos locoméviles que
circulaban sin necesidad
de vias porque estaban
provistos de unas ruedas
especiales. Pero en los pri-
meros ensayos entre Gra-
nollers y Cardeden, el loco-
mévil se precipitd por un
terraplén.

Espafia entr6 por la puerta principal, aunque
después tuviera que salir por la de servicio

Paradéjicamente, el
mejor de estos aparatos, el
de mas éxito, el que la his-
toria desapasionada regis-
tra con resultados mas bri-
llantes, no se produjo en
las zonas industriales ni en
las ricas. Este locomévil
nacié en la dura y arida
Castilla, lejos de la podero-
sa industria y de la no me-
nos poderosa politica.

Fue su autor un ingenie-
ro castellano de nombre
Pedro Ribera. En Vallado-
lid, Ribera fabricé un loco-
mévil con una maquina ca-
paz de producir 10 caba-
los de potencia, con un
consumo de carbon de casi
50 kilos a la hora. Ribera
bautizé a su locomévil, que
alcanzaba una velocidad
de 15 kilémetros por hora,
con el nombre de Castilla.
Y un buen dia, después de
muchos ensayos, siempre
con éxito, Pedro Ribera
puso su Castilla en movi-
miento y se fue hasta Ma-
drid con él.

Corria el afio de gracia
de 1861. Espaa tenia unos
15 millones de habitantes y
estaba entrando por la
puerta principal de la pe-
quefia historia del automé-
vil. Aunque después tuvie-
ra que salir por la de servi-
cio.

En la Espana de
comienzos de siglo,
el automovil
colectivo supuso un
gran paso

adelante en la
comunicacion
entre poblaciones.
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La fugaz edad
de oro espaiola

Triciclo Hispano-Suiza de 1925. Este vehiculo
espaiiol, precursor de los populares
‘motocarros’, simboliza ajustadamente el
destino fatalista al que se veria abocada la
industria automovilistica espafiola. Las
rivalidades internas y el interés en reclamar
agravios dejando pudrirse los problemas dieron
una muerte injusta a nuestros ‘turismos’.
EL PAIS
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.La Cuadra en ojo propio

?O
s Exposicion Uni- | de 1a otra hacia la una.
‘0\ versal de Barcelo- |  Sea como fuere, la si-

na de 1888 tuvo | tuacién arancelaria mante-
una importancia | nia en ¢l Congreso postu-
decisiva en la pla- | ras enfrentadas. Unos,
nificacién de Bar- | partidarios del proteccio”

como ciu- ( nismo de la industria a ul-
dady s el desa- | tranza. Los otros, por su
rrollo de la industria cata- | parte, de la apertura total
lana. del mercado y de la libre

Para acoger tan magno | competencia. Mientras
acontecimiento, el enton- | tanto, se mantenian unos
ces alcalde de la ciudad, | aranceles que gravaban la
Rius y Taulet, procedio a | importacién de materias
una planificacién urbana | primas con un 30% a un
futurista, con cesion de te- | 60%, en tanto que las de
rrenos para actividades co- | los productos manufactu-
lectivas, permutas y cons- | rados, las maquinarias,
truccién de monumentos | sélo lo estaban con un 37
como el Arco del Triunfoo | Con esta situacién, los
el de Cristébal Colén, que | industriales catalanes no
hoy son parte fundamental | se sentian en condiciones
de la ciudad y de su histo- | de poder competir, en pre-
ria, como 1o seré la que | cio y calidad, con los pro-
deje Maragall después de | ductos extranjeros, lo que

Automévil Castro, | 1992 llevaba a la paralizacién de

de 1904, con Tenia entonces Barcelo- | toda iniciativa en este sen-

14 CV. Gon esta | na 250,000 habitantes yuna | tido que no fuera a parar al
marca se iniciaria | larga y tradicional lucha po- | sector textil.

la fabrica que | Jitica con Madrid, en la que Sin embargo, con oca-

posteriormente | jos ataques de falta de en- | sién de la Exposicion Uni-

seria absorbida por | endimiento por parte de | versal de Barcelona de

Hispano Suiza, y hacia la otra eran res- | 1888, las peticiones de pro-

en la actualidad, por | por uras por | teccionismo de Cataluna

Pegaso (ENASA). | el tradicional victimismo | fueron por fin atendidas

por el Gobierno central
Desde ese afio, y hasta
1896, s¢ mantuvo una si-
tuacién de privilegio para
la industria espafiola (fun-
damentalmente catalana,
vasca y asturiana), frente a
la importacién de produc-
tos desde el extranjero.

El estimulo que supuso
la Exposicién Universal de
Barcelona de 1888, y la de
Paris del siguiente aflo, sir-
vi6 de lanzamiento para
los primeros movimientos
del automovil espaiol.
Porque fue un catalén,
Francisco Bonet, quien,
atraido por las dos exposi-
ciones y lo que éstas repre-
sentaron, se lanz6 a la fa-
bricacién del primer auto-
mévil genuinamente pro-
ducido en Espa:

Por las ironias del desti-
no se vio perjudicado por
las medidas proteccionis-
tas por las que tanto, y d
rante tanto tiempo, habia
suplicado Catalua. Por-
que, al no saber construir
un motor, Bonet rocami a
la adquisicién en Paris
S & o oot Dair
ler de 2,5 caballos.

didas proteccionistas, el




coche que fabrico Francis-
co Bonet result6 carisimo,
razén por la que renuncié
a fabricar ninguna otra
unidad.

Diez aflos después, sin
embargo, cuando ya el si-
glo XIX estaba en los es-
tertores de la agonia, el
proyecto de fabricar auto-
méviles espafioles tomé
cuerpo. Y esta vez de ver-
dad, con todas sus conse-
cuencias.

La idea le quemaba en
la cabeza a Emilio la Cua-
dra desde hacia afios. La
Cuadra, industrial lerida-
no, capitan de artilleria,
| propietario de una central
eléctrica, apasionado por
1o que leia acerca de los au-
| toméviles, decidié vender-
lotodo y trasladarse a Bar-
celona. Faltaban dos aflos | coche eléctrico. Pero, final-
para que terminara el siglo. | mente, una serie de proble

Ya en Barcelona,  aso- | mas de compifa solucién
ciado al joven Domingo | por un lado, y la resos
Témaro (quien sélo conta- | cia del motor de cxploslon
ba entonces con 20 afios de | por otro, term
cdad), Enili la Cuadra | Socidir a'La Coadra y Ti-
comenz el disefio de su | maro por un cambio de
automévil. Como era un | orientacion.
experto en electricidad, La | Para incorporar un mo-
Cuadra se decidi6 por el | tor de explosion a su coche,
La Cuadra consigui6 cf

concurso del st arcos
Birkist, cuyos conocimien-
tos fueron

fabrcacién d cinco unida-
s que, como minimo, se
T Cuadra,y
delas que alguna se conser-
va actualmente en perfecto
estado de uso.
El La Cuadra aparecié
a finales de 1899. Tenia un
motor de dos cilindros, de
45 caballos de potencia ¥
100 cc de cilindrada. El
oo Sy ke
en el volante, y la transmi-
sién se hacia por cadena
inica con diferencial incor-
porado en el punte,
El coche, sin embargo,
era ruinoso para La Cua-
dra. Los costes eran muy

altos, y sélo una superior | Automovil de
produccitn podia resolver | Emiliola Cuadra, de
la situacién. Pero, par: 1900. Fue la
o, La Cuadra neccsitaba | primera sxperiencia
m-u my:ccmn de dmero fructifera en el
on la que hace a | mundo del
e automovilismo
el concurso de algin accio- | espafiol, pero
nista interesado en el auto- | desaparecié por
mévil falta de respaldo
Pero nadie quiso ayu- | financiero.
darle. Aquella Catalufia
que antes clamaba por
yudas, por la falta de en-
tendimiento, por el protec-
cionismo como tinica solu-
ci6n de defensa de sus pro-
ductos negd todo eso a La
Cuadra, cuando éste reu-
nia todos esos requisitos y
necesitaba ayuda.
Finalmente, la larga y
dura huelga general de
1902 termin con la aven-
tura de La Cuadra, con sus
proyectos, sus cinco co-
ches producidos, con su fi-
brica y su fortuna personal.
a fortuna personal que
Emilio la Cuadra perdi6
totalmente en la experien-
cia industrial de la primera
fibrica de automdviles es-
ola.

Se perdio la primera fabrica espariola de automébviles
al negarle Catalufia su respaldo
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Una espafiolada

Hispano Suiza H6B de 1929. Los espaiioles no
estaban a principios de siglo por el progreso.
Y el progreso significaba ‘automévil’, como
medio de transporte, como alternativa a los
tranvias en el medio urbano y a los trenes en el
transporte interurbano. Mientras otros paises
compensaban posteriormente su desinterés
inicial, nuestro pais se empefiaba en seguir de
espaldas a la realidad.

[ELpas 228N
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Una sensible pérdida

1 principio del siglo

XX sorprendia al
incipiente automo-
vilismo_espatiol

te de los inversionistas, La
Cuadra se veia obligado a
cerrar su fibrica.

En realidad, La Cuadra

casi nadie, creia entonces
en el automovil.
El Codigo de Circula-
cién, por otra parte, no
: contribuia en nada al pro- | frente de las bocacales y | automévil. Y mucho mis
articular. | en el cruce con tranvias se | aiin para emprender la
T limitacion de velocidad | moderard 1a marcha Io . | aventars de o Febrisecion
era una medida ralentiza- | cesario para evitar acci- | de estas méquinas que la
dora, si no paralizadora, | dentes”. reglamentaci
del desarrollo del automé- | Por si esto fuera poco, | recia qu:rcr obstaculizar.
vil. La ley decia textual- | ¢l impuesto e lujo grava- |  Para defender en cierta
mente que “en ningin caso | ba en relacion al nimero | forma al automovilista, ¥
excederd la velocidad de | de asientos, indistintamen- | adems organizar pruebas
28 kilémetros por hora, | te a cudl fuese la potencia | deportivas, nacian enton-
aproximéndose a ella sola- | del motor o el precio del | ces los primeros clubes
mente en terreno llano y | automévil, con lo que pa- | automovilisticos. De 1903
despoblado donde el trén- | gaba lo mismo un coche | data el Real Automovil
sito sea limitado. En las | modesto de fabricacién na- | Club de Espata, el primero

o
S’
s

3
11

F3

travesias de los pueblos se | cional gue un lujoso coche | en formarse,y cuairo alos
reducir por regla general | import; después nace ¢l de Catalu:
& mbsinis dp 13 bhtmoe | - n s condicones ta | e (comparativamente, I

tros por hora; pero en los | bia que tener mucha afi- | més fuerte ahora). Poste-
sitios estrechos, en las cur- | cion, ademés de mucho di- | riormente se fundan el vas-
vas de pequefio radio, en- | nero, para comprarse un | coy el de Sevilla.

Hispano Suiza 15T o
Alfonso Xill, de
1912. Fabricado en

Espania, su
prestigio pronto se
hizo internacional.

Hispano Suiza
ille. Su
disefio sencillo,
clésico y elegants
capt pronto el
interés de los

coleccionistas.




Hispano Suiza
table de

1914, Birkgit
6 un

irbol de levas
ste modelo de
16.CV.

También en aquellos
primeros afios del siglo XX
se crearon los primeros sa-
lones del automévil, cuyo
objetivo no era otro que el
de dar a conocer los nue-
vos vehiculos automéviles
como forma de promocio-
nar las ventas de los mis-
mos. En 1907 se inaugura
el primero que registra la
historia, el Salén del Auto-
mévil de Madrid, que con
el tiempo languidecié (aho-
ra parece que puede volver
a organizarse). Barcelona
se abrid a esta idea seis
afios después, en 1913.

Estos y otros esfuerzos,
sin embargo, no bastaron
para impedir el triste fin de
la fébrica de Emilio la Cua-
dra. Sélo las deudas de la
sociedad con su principal
acreedor, J. Castro, iban a
permitir una extrafia se-
gunda vida de la empresa,
aungue bajo otra denomi-
nacién. Porque para inten-

El impuesto de lujo gravaba el mimero de plaz

tar recuperar algo del dine-
ro perdido, Castro se que-
daba con la fibrica La
Cuadra, pero ahora asocia-
do al hébil ingeniero suizo
Marcos Birkgit, disefiador
de los motores de La Cua-
dra y que, pese al hundi-
miento de la empresa, no
s6lo lograba mantenerse a
flote, sino ascender a la ca-
tegoria de socio dada su
condicién de experto y el
desconocimiento de Cas-
tro. Juntos, pues, creaban
en19021aJ. CastroSenC,
fibrica Hispano Suiza de
Automéviles.

El Castro era, por tanto,
un La Cuadra con ciertas
mejoras, al que en 1903, un
afio después de su naci-
miento, llegaba el esplen-
dor, lamentablemente fu-
gaz. Porque sdlo un afio
més tarde, y muy probable-
‘mente debido a los conflic-
tos laborales en los que se
enmarcaba la situacion ge-

neral, llegaba el hundi-
miento definitivo.

Efimera era también la
vida empresarial de Do-
mingo Témaro tras su sali-
da de La Cuadra. Gracias
a sus contactos, Tamaro
lograba apoyos financieros
para crear el Fénix, auto-
mévil simultaneo al Castro
¥ de suerte paralela

También de esta época
es el Anglada, fabricante
de El Puerto de Santa Ma-
ria (Cadiz), al que el rey
Alfonso XII, gran aficio-
nado, comprd un automé-
vil para su uso privado.

Mientras, en Asturias,
alla por 1906, nacia Hor-
miguer, sociedad propie-
dad de la familia Alvargon-
zilez y que, con una fabri-
ca en Gijon, llegé a fabri-
car automoéviles hasta

912.

Lamentablemente, de
ninguna de las marcas an-
tes citadas quedan en la
actualidad més vestigios
que los escritos de la épo-
ca. Ni un ejemplar de los
automoviles fabricados en-
tonces ha llegado hasta
nuestros dias. Mientras
otros paises que se incor-
poraban al desarrollo ini-
cial del automévil con cier-
to retraso con respecto a
Espafia compensaban pos-
teriormente su desinterés
inicial, nuestro pais seguia
mucho tiempo de espaldas
a una realidad que, para-
déjicamente, en ocasiones
alcanzaba cotas de gran
brillantez.

Sélo el tiempo, y con él
la historia, habria de hacer
justicia. Pero demasiado
tarde. W

v no la potencia del motor o el precio del coche

Automévil

Elizalde, modelo
50/60, de 1921,
Calificado en aquel
-entonces como

“el coche més
largo”, su precio

no era muy superior
alas 50.000
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La otra Espafia

Hispano Suiza V12, de 1934. No es nada facil
progresar en un pais en el que 6rdenes y
contradrd: medidas y contr did:

suceden continuamente. Y aun asi, Hispano
Suiza lograria asentarse y traspasar nuestras
fronteras. Sin embargo, su éxito internacional
se veria neutralizado y superado por la falta de
interés y unas leyes restrictivas por parte de
nuestras autoridades.
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A la tercera va la vencida
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En Espana se hizo
notable el

parque
automovilistico

en las
manifestaciones
populares de todo
tipo e ideologia.

\O errada Castro a

mediados de 1904,
después de haber

mente el testigo de-

jado por La Cuadra
“__/ dos afios antes, el
ingeniero suizo Marcos
Birkgist se encontraba de
nuevo en una situacién
compicads. El habia dise-
fado par; a Cua-
O I T a que
podria llamarse Jrimera
fabrica d

pafola. Pero los disefos de
Birkgist no habian podido
evitar que la crisis financi
ra del ex militar le llevara
al cierre de la sociedad.
Posteriormente, ampa-
rado en su habilidad para
desenvolverse en estos me-
dios y en sus grandes cono-
cimientos técnicos, Mar-
cos Birkgist dejaba de ser
un empleado de lujo para
convertirse en socio del
nuevo propietario; Castro,
en su calidad de principal
acreedor de La Cuadra, se
quedaba con la sociedad
para intentar recuperar, al
menos en parte, ¢l dinero
invertido. Pero como no
sabia nada de automoviles,
obligado a contar
con Marcos Birkgist para
continuar con la empresa,
aunque esta vez con el sui-
20 como accionista de la

nueva sociedad denomina-
da J. Castro, S. en C., Fi-
brica Hispano Suiza de
Automéviles.

Pero tampoco en esta
ocasién podria Birkgist im-
pedir el hundimiento de la
empresa, afectada por las
huelgas que enfrentaban a
empresarios con trabaja-
dores por la jornada labo-
ral de nueve horas. Los
empresarios se negaban a
conceder la jornada de
nueve horas si no era a
costa de rebajar los sala-
rios de los trabajadores.

Marcos Birkgist recu-
ri6 entonces a un grupo de
amigos capitalistas con el
fin de reactivar, por tercera
vez, su_proyecto de auto-
mévil. Con el dinero de es-
tos capitalistas, quienes, fi-
nalmente, parecian ver en

el automévil posnbllldmdes
de negocio, el suizo

das las instalaciones que
poseia, para crear La His-
pano Suiza, Fibrica de
Automoviles, SA.

En aquel primer afio de
vida d 1 soclodad, Ia pro-
duccién alcanzaba Ia cifra
de 27 unidades. Pero, en
realidad, no eran otra cosa
que los anteriores Castro,
que habian quedado como
clementos residuales de la
sociedad anterior, es decir,
La Cuadra, evolucionados

Un afio mas tarde, en
1905, Marcos Birkgist
creaba un nuevo motor
para sus automoviles. La
nueva mecanica abando-
naba los dos cilindros por
los cuatro cilindros, pro-
yecto que el suizo tenia
desde hacia tiempo, pero
que por falta de medios no
habia podido llevar a cabo
hasta entonces.

El motor, de una técni- |
ca altamente vanguardista
para la época, alcanzaba
un gran éxito y habria de
convertirse en la base del
gran prestigio futuro de la
marca.

Solamente un afo des-
pués, de La Hispano Suiza
salian vehiculos como el
Torpedo, automévil de
gran lujo y gran tamafio,

Hispano Suiza




|
|
|

fgano Suiza H6B
l0oupé, de 1927.
lstaros llevaban
wn sistema que
permitia
inclinarlos.

una estrategia comer-
cial en
competicion de-
portiva habria
| de ser fuente de
prestigio y
| ventas, los
‘ Hispano Suiza
se presentaban en
la linea de salida de
algunas de las mas im-
portantes carreras aut
ovilisticas. Los primer
resultados eran sorpren- | empresa automovilistica, a | mayo por la que se creaba
dentes, pues los mas pres- | la que bautizé con el nom- | la matricula inica para to-
tigiosos automéviles del | bre de Abadal y Cia. Aba- | dos los automéviles. Con
mundo quedaban por de- | dal adquiria en muy poco | esta real orden se cancela-
tris de los ligeros vehicu- | tiempo bastante notorie- | ban los permisos munici-
los espaioles. Las victo- | dad gracias a las prepara- | pales y gubernativos, tni-
rias se sucedian, y, tras | ciones que les hacia a los | cos trimites necesarios
ellas, las ventas. motores disefiados por | hasta entonces para circu-
Fruto de la experiencia | Birkgist y a las carrocerias | lar por calles y carreteras.
en la competicion, en 1910 | de los Hispano Suiza. Es- | A partir de esa fecha, las
nacia un automévil fantés- | tos coches, cuando pasa- | matriculas pasaban a ser
| tico, denominado Alfon- | ban por las manos de Aba- | blancas, con nimeros co-
so XIIL y gracias al éxito | dal, se convertian en ve- | rrelativos, y en negro las
de ventas, en 1911, La His- | hiculos punteros y en las | letras que distinguian a las
pano Suiza tenia que insta- | carreras se mostraban | provincias (y de esa forma

| larse en Francia, en una fa- | inalcanzables. habrian de seguir hasta
brica en la que se monta- | Por esa razon, el propio | 1972, ao en el que se in-
ban las piezas previamente | rey Alfonso XIIL, gran afi- | troducia la modificacion
fabricadas en Espafia. cionado a los automoviles, | de las letras anadidas a los

También por aquella | encargaba a Abadal que le | nimeros). Pero, a diferen-
época, en 1912, Francisco | carrozara nada menos que | cia de la denominacion ac-
Abadal, hasta entonces | seis unidades de Hispano | tual, provincias como Al-
preparador de motocicle- | Suiza que acababa de | bacete no se distinguian
tas y también representan- | comprar. en la matricula por AB,
te en Espafa de algunas |  Afios antes, en 1907, el | sino por ABL; Cceres no
marcas extranjeras, se de- | propio rey habia firmado | era CC, sino CAC; Caste-
cidia a montar su propia | la real orden de 24 de | lIén no era CS, sino CAS;

Segovia no era SG, sino
SEG, y Teruel no era TE,
| | sino TER. m

El 24 de mayo de 1907 se firma la real orden por
la que se crea la matricula para los automéviles

Hispano Suiza
K8, de 1935.
Automovil de
reyes, banqueros,
multimillonarios

y actores de moda,
de este modelo

se construyeron
204 unidades.
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] " Fl triste final de

una corta historia

Automévil Hispano Suiza J12, de 1932.
Espafia se disponia a terminar, sin saberlo, su
particular mundo del automévil. Un mundo
cuya historia en nuestro pais fue tan breve
como brillante y digna. Nuestro Hispano Suiza
llegb a considerarse internacionalmente como
el mejor del mundo. Pero también aqui una de
las dos Espaiias acabaria parando el motor.

EL PAIS
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Automéwl Hispano
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pasado efimero pero digno

ientras Europa se
recuperaba del tre-
mendo destrozo
producido por la
1 Guerra Mundial,
Espafia se apresta-

historia automov
autéctona, tan efimera
como brillante.

Hay que tener en cuen-
ta que los Hispano Suiza,
en los aflos veinte, llegaron
a ser considerados como
los mejores coches del
mundo, por delante de los
Rolls-Royce, de los Merce-
des o de cualesquiera otros
‘americanos o europeos.

Pero Hispano Suiza no
fue la tnica fébrica espa-
flola de automéviles de la
época en conquistar cotas
de prestigio y reconoci-
miento en todo el mundo.
En una época en la que
marcas como Ford se ri-
diculizaban por ser de fa-
bricacion ordinaria y repara-
cidn diaria, los espafioles
lanzaban al mercado co-
ches més que aceptables.

e fue el caso de Eli-
zalde, marca que fundé
Arturo Elizalde después de
producir gran cantidad de
piezas y componentes me-
canicos para automéviles
de otros fabricantes. Eli-
zalde comenz6 a producir

automéviles casi coinci-
diendo con el estallido de
la guerra mundial y gan6
pronto gran prestigio gra-
cias a sus victorias en dife-
rentes competiciones auto-
movilisticas. También
construyd camiones, cuyo
destino principal fue el
Ejército. Pero la vida de la
marca se extinguié con la
desaparicion de su funda-
dor, que murid en 1925.
Junto a los Elizalde, en
aquella época brillaron
también varios pequefios
fabricantes de unos auto-
méviles originalisimos. Se

trataba de coches de dos
plazas, una anterior y otra

posterior, con motores de
pequeda cilindrada, un
peso muy ligero y un precio
muy reducido. Eran la al-
ternativa de los grandes y
lujosos que los principales
l‘abncnmes se dedicaban a
producir como Gnica posi-
Pihdad de conseguir los be-
neficios suficientes para
compensar las altisimas in-
versiones que se necesi-
taban.
Estos autociclos, que al-
canzaron gran notoriedad
de forma répida en el Rei-
no Unido, impactaron
también en la Espaiia de la
época gracias a fabricantes
como Armangué, que pro-

Hispano S
de 1930. Lal

estabaye
mm--1




bano Suiza 20H,
e 1927. Aunque
sta casa seria la
més conocida
macionalmente,
10 seria la Unica
en fabricar con
calidad en
nuestro pais.

dujo el pequefio David con
la sana pretension de ga-
nar a los grandes. Asimis-
mo, en aquella época con-
siguio gran notoriedad el
Ideal, autociclo fabricado
por Hereter, que pugno
con el David por el control
del mercado.

Con menos éxito que el
David (del que llegaron a
fabricarse la importante ci-
fra de 1.000 unidades),
pero que en su tiempo me-
recieron el reconocimiento
del mercado, figuran el
JBR, de José Boniquet; el
Loryc, fabricado en Palma
de Mallorca por Lacy,
basy isparco, que
Pérez del Arco produjo cn
su fibrica de la calle de
Valverde, de Madrid; el
Victoria, también produci-
do en la capital de Espaia;
el M. A, de Alvarez; el
Hércules, de Ors; el Edis,
de Jaumendreu; el Fulmen,
de Rodriguez; ¢l DG de

Dutreiux; el TH, de Here-
ter, fabricante del I ea]. el
Matas, que cedio después
Ia marca & Stevenson Ro-
maguera y Cia. para fabri-
car el SRC, y hasta el
American. Todos ellos, de
vida ciertamente breve y
que, en cualquier caso,
acabo antes de entrar en
los treinta.

Mas importante que to-
dos los anteriores, aunque
también de vida muy bre-

¢, fue la marca Espafia,
aue fabricé Felipe Batllg
Godo. La empresa nacié
en 1917 y en 1928 se fusio-
n6 con la que en 1920 ha-
b creado e gmio capatiol
Wifredo Ri

i Expaia, primero sin
Ricart y luego muy espe-
cialmente con él, fue la
marca espafiola (junto con
Hispano Suiza) mas im-
portante de su tiempo y la
que més aporté al desarro-
o del automvil de enton-

ces. Pero con el fin de la
década llego el fin del sue-
flo del industrial barcelo-
nés Felipe Batllo.

e ésta, sin embar-
g0, la ltima fibrica de au-
toméviles de la edad de
oro espaftola. El cierre del
Espafta de Batlld coincidio
practicamente con el naci-
miento del Nacional Pes-
cara, empresa que fundd
en Espafia el italiano mar-
qués de Pescara en 1929.
Tres afios después, sin em-
bargo, la fibrica se vio
obligada al cierre.

Wifredo Ricart, por su
parte, sigui6 en solitario su
camino después del cierre
de Espafia. Ricart fue en-
tonces a trabajar a Hispa-
no Suiza y posteriormente
marché a Milin, a la Alfa
Romeo. En la empresa ita-
liana, el brillantisimo inge-
niero espafiol firmé alguno
de sus proyectos mis im-
portantes y con el tiempo
llegé a ocupar uno de los
més altos puestos de res-
ponsabilidad técnica de la
empresa milanesa.

Aflos después, termina-
da la guerra civil espafiola
y a punto de comenzar la
11 Guerra Mundial, Wifre-
do Ricart prefiri6 volver a
Espafta. El Estado espafiol
ofreci6 entonces a Wifredo
Ricart la organizacion de
una empresa asentada en
los restos de lo que fue
Hispano Suiza y la direc-
cién técnica de la misma.
Ese fue el origen de Pega-
50, marca para la que Ri-
cart realizd un fantéstico
coche, el Z 102, el iiltimo
destello de g:nulldad del

afiol. B

Cuando marcas como Ford se ridiculizaban, los
espaioles fabricaban coches mds que aceptables

Hispano Suiza
Alfonso XIl. En
realidad éste seria
el prototipo en el
que se basaria el
modelo Alfonso.
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