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La impresionante
«cara» del camion
espanol mas rapido
de los anos 30. Se
trata del T69 de 107
CV.

De Hispano-Suiza

En octubre de 1946 la
Hispano-Suiza vende su
tecnologia e instalaciones
a la entonces naciente
Empresa Nacional de
Autocamiones (Enasa). En
ese momento terminaba un
brillante periodo de la
industria de la automocidn
espaiiola, y comenzaba
otro que se extiende hasta
nuestros dias.

nla anterior entrega veiamos c6-

mo las bodas de plata de

Hispano-Suiza, en' 1929, coinci-

dieron con la presentacion de
nuevos modelos, como el 2T, el T60 y el
T65. Pero la gran novedad fue la aparicion
en 1931, de un superchasis, que daria lu-
gar alos camiones y autocares mas poten-
tes anteriores a la Guerra Civil.

Marc Birkigt desarroll a principios de los
afos 30 una serie de nuevos motores, de
los cuales uno estaba previsto para camion
y autobus, y que prestaban la entonces in-
creible potencia de 107 CV. En Barcelona
se prepar6 un sélido bastidor, con un es-
belto radiador y cap6 de alpaca, apto para
incorporar este nuevo propulsor, dando lu-
gar a una serie de modelos muy llamativos
en su época

EI T69 fue utiizado como camion de hasta
7 ton. de carga util, 0 como autocar con ca-
rroceria diversa, y en ambos casos podia
rebasar los 100 km/h. Existian también ver-

Enasa-Pegaso

siones equipadas con reductora para ser-
vicios militares y de obras. El T69 se utilizé
durante la Guerra Civil como vehiculo blin-
dado. Estéticamente la coraza de acero que
lo cubria no estaba muy lograda, pero cum-
plia con eficacia su cometido.

De esta época también data un curioso
triciclo eléctrico con los dos faros muy uni-
dos en una parrilla redondeada. Este mis-
terioso vehiculo fue desarrollado en Fran-
cia y su fabricacion en serie estaba previs-
ta en Bilbao, pero finalmente sus escasas
prestaciones terminaron por acabar con el
proyecto. Parece ser que de este vehiculo
sdlo se construyé un prototipo.

Poco conocidas son las investigaciones
de Hispano-Suiza en el campo de los mo-
tores diésel. Mientras que muchos de los
grandes fabricantes colaboraban con la em-
presa alemana Bosch, responsable del de-
sarrollo de las complicadas bombas de in-
yeceion, la Hispano-Suiza se dirigié a otro
gran ingeniero especialista en este nuevo



Curioso triciclo
eléctrico de Hispano-
Suiza de la década de
los 30.

Llamativa
carroceria
realizada sobre
chasis 50/60
CV. con las
ruedas traseras
semicubiertas.

Motor diésel

licencia Ganz

de seis
el

campo, el hungaro Gyorgy Jendrassik, cu-
ya empresa Ganz, con sede en Budapest,
venia trabajando desde hacia afos en la
perfeccion de los motores de gasoleo. Jen-
drassik viajé varias veces a Espana y Fran-
cia para ayudar a Marc Birkigt y Rodolphe
Hermann en el desarrollo de un motor pro-
pio que, logicamente, utilizaria el sistema
Ganz de inyeccion.

La empresa espanola no fabricé motores
propios de gasoleo hasta 1949 con la lle-
gada del Pegaso 66D, pero varias unida-
des de los modelos 40/50 CV., 50/60 CV.
y T69 fueron equipadas con motores di¢-
sel desarrollados por Ganz, ofreciendo dos
versiones, el JaR 105 de cuatro cilindros y
48 CV., y el JaR 110 de seis cilindros y 96
CV. El super-diésel de mas de 173 CV.,
mencionado en algunos catalogos, nunca
fue montado sobre chasis Hispano-Suiza, ya
que hubiera necesitado una transmision y
una caja de cambios de mucha més dimen-
si6n para soportar esta potencia.

Los afos de la Guerra Civil (1936-1939)
se presentaron muy dificiles para Hispano-
Suiza. El gobierno republicano utilizaba y
preferia el material venido de fuera, olvidan-
do a los fabricantes nacionales y, ademas,
la Hispano-Suiza se vefa obligada a pagar
aduana por todas las piezas que importa-
ba, mientras que los vehiculos que cruza-
ban la frontera,con destino a los organismos
oficiales estaban exentos de esta tasa. An-
te este desolador panorama, la fabricacion
estaba a punto de terminarse definitivamen-
te, y la empresa sobrevivia del suministro
de piezas de recambio y de los «royalties»
de sus numerosas patentes vendidas en
otros paises. Cuando en 1936 el autodeno-
minado Comité Revolucionario, un equipo
formado por ingenieros y trabajadores, to-
mo posesion de la Hispano-Suiza en Bar-
celona, muchos creyeron que habia llega-
do el final del letargo.

Este Comité tenia un especial interés en
la produccion de material bélico de todo ti-

po, lo que en aquellos tiempos prometia
unos buenos ingresos. Pero el problema es
Qque con una maquinaria de precision era
necesario fabricar municion, y ello produ-
cia el consiguiente deterioro del instrumen-
tal. Se mantenia una produccion muy redu-
cida de camiones, con el Ejército como prin

cipal cliente, y cuya calidad ya no era la mis-
ma. Se desarrolld el modelo 4T4G, una evo-
lucién del 50/60 CV., con una compresion
mas alta y 73 CV. de potencia y radiador
carenado, y diferentes modelos utilitarios so-
bre los chasis para turismo T60RL y RLA,

incluyendo ambulancias, pequefos autobu

ses y una serie de furgonetas.

Al término de la Guerra Civil, la Hispano-
Suiza intenté reestructurarse para hacer
frente a la nueva situacion. Para ello se di-
vidié en varios departamentos con el obje-
tivo de producir una amplia gama de pro-
ductos: autobastidores, maquinaria, herra-
mienta y, principalmente, cafiones. Cuan-
do en 1940 se regulo por decreto la indus-




Un modelo T69
equipado con un
cafion de 20 mm. Al
fondo modelos
T4G.

tria del motor, con el fin de hacer frente a
a creciente demanda de vehiculos indus-
triales, que se calculaba en mas de 15.000
unidades anuales, la Hispano-Suiza era la
unica empresa nacional que optaba a las
subvenciones y ayudas gubernamentales,
enfrentindose a las ofertas de empresas co
mo Fiat, Alfa Romeo y Saurer.

Ante la posible union entre Hispano-Suiza
y Alfa Romeo, Marc Birkigt, vuelto a Espa-
fa después de la Guerra Civil, su hijo Luis
y Rodolphe Hermann, desarrollaron un
autobastidor industrial propio para siete to-
neladas, y que fue presentado como ca-
mion en 1944. Se trataba del modelo 66, ap-
to también para carrocerias de 48 o 53
asientos, y que sali6 tan avanzado que los
ingenieros espanoles se opusieron a una
posible fusién con los italianos

Enla Feria de Valencia de 1944 y la pos-
terior Feria de Muestras de Barcelona, la
Hispano-Suiza ocupd un amplio stand pre-
sentando su nuevo modelo 66G, anuncian-
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Chasis Hispano-
Suiza T69.
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Un 66G subiendo el Alto de los Leones en 1944.
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Vista parcial de una seccion de montaje de la fabrica Hispano-Suiza durante los
anos 40.

Otro aspecto de
un Hispano
superviviente. Es
un 276
fotografiafo en
Madrid en 1961.
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- Este 40/50 de
50 CV. tiene
Autosus @ interés por
998480 mas 40 maaros haber sido
Lt b recuperado
para el museo
de Iveco-
Pegaso.
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El plan de
produccion de la
Hispano-Suiza en
1944/1945, con la
presentacion del
novedoso motor
diésel.
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Un Hispano-
Suiza 40/50 CV.
con motor
diésel Ganz.

utilizado por
Correos, y
que estuvo en
uso hasta los

Probablemente
se trata de un

Curioso
modelo

anos 60.

do, ademés, que ampliaria su oferta con ca-
miones todo terreno de 2,5 a 4 toneladas,
trolebuses, trolecares y una gama de ve:
hiculos medios con un nuevo motor diésel
de 85 CV., idoneo para cuatro toneladas de
carga util. Finalmente, y mientras que los tro-
lebuses y trolecares llegaron a fabricarse en
un namero importante, los modelos todo te-
rreno no salieron de su estado de prototi-

po.

En los mismos dos certamenes se hizo es-
pecial hincapié en que casi todos los mate-
riales y componentes de los nuevos mode-
los eran de fabricacién nacional, importan-
do tan s6lo las bombas de inyeccion y los
cojinetes de rodillos. El modelo 66G desta-
caba por su facil desmontaje del motor en
caso de averia, ya que era posible sacar to-
da la unidad con escaso esfuerzo y en po-
co tiempo, lo que suponia un importante
avance en el campo de la reparacion y ma-
nutencion del vehiculo industrial. Gracias a

su presencia en estas ferias se pudieron fir-
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mar contratos para el suministro de 36 ve-
hiculos en 1946, todos ellos con motor de
gasolina.

Pero el panorama politico europeo era
muy confuso. Las relaciones entre Espaiia
e Italia se endurecieron con la Segunda
Guerra Mundial. Esta situacién animé a
Juan A. Suanzes, ala sazon presidente del
Instituto Nacional de Industria (INI), a tomar
la decision de que sdlo con una gran inver-
sion publica se podria crear una industria
nacional competitiva, que no dependiera
para nada del extranjero. En 1945, ante la
inaceptabilidad de la prevista fusion entre
la Hispano-Suiza y Alfa Romeo, Suanzes se
puso en contacto con el brillante ingeniero
espariol Wilfredo P. Ricart, que aceptd el de-
safio del presidente del INI de crear una em-
presa estatal fuerte y competitiva en el am-
bito del vehiculo industrial.

Ricart realiz6 en 1946 un plan estratégi-
co de automocion, haciéndose el respon-
sable de la futura fabrica de Barajas. En
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Un 66G en la Feria de
Valencia. Se puede observar
lo sencillo que era extraer
Su motor.

Ambulancia
realizada sobre
chasis 60RL.

“tpene 72,

Hispano de 1956.
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Un 15/20 también recuperado para la coleccion de Iveco-Pegaso.

enero de ese mismo afio fundé el CETA
(Centro de Estudios Técnicos de Automo-
cion), una oficina cuyo objetivo seria la rea-
lizacion de estudios, y el 23 de octubre se
crea ENASA (Empresa Nacional de Auto-
camiones) con un capital inicial de 240 mi-

llones de pesetas. Ante este panorama, y
tomando conciencia de la gran ayuda pu-
blica que recibiria ENASA, y teniendo en
cuenta que la politica del INI era claramen-
te tendente a nacionalizar toda la produc-
cion de vehiculos, la Hispano-Suiza se vio

obligada a vender sus instalaciones, ade-
mas de todos los proyectos y licencias re-
feridas a vehiculos industriales, a la naciente
empresa publica, con lo que ya se podia co-
menzar con la produccién del tan avanza-
do modelo 66 hasta que se terminase la
planta de Madrid-Barajas.

La compra por parte del INI no incluia la
propia marca comercial Hispano-Suiza, y por
lo tanto la empresa estatal tuvo que buscar
una denominacion para sus modelos. Prime-
ramente registré el nombre de «Hispano»
pero mas tarde encontré su identidad pro-
pia con la denominacion de «Pegaso», el mi-
tico caballo alado. Los 66G y 66D, desarro-
llados aun por la Hispano-Suiza, salieron de
las cadenas de montaje definitivamente co-
mo Pegaso 66. Habia nacido para la histo-
ria el que durante muchos anos sera primer
fabricante espariol de camiones y autocares,
y que en enero de 1991 pasaba a depen-
der del grupo Iveco. @

istian Manz
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