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INTRODUCCION

La "Morfogénesis" se considera actualmente una
herramienta insustituible para el disefiador industrial, al que aporta
una amplia panordmica de respuestas de disefio en distintas épocas
y circunstancias.

La ordenacién o secuencia de las series formales para
los distintos objetos de disefio es hoy motivo de interesantes analisis
dentro de las diversas areas donde se proyecta la accion del
disefiador industrial.

El automovil, por su universalidad, por su indiscutible
influencia en en el desarrollo de la mecanizacion y en los habitos de
la sociedad, es un objeto de disefio paradigmatico, dificiimente supe-
rado por ningun otro, dentro del conjunto de artefactos que con-
figuran la civilizacién actual.

La evolucién formal del automévil viene siendo objeto
de numerosos estudios, aunque un tanto parcializados por razones
de marcas, paises, continentes, etc. Sin embargo, se ha profun-
dizado poco en el fenémeno en si mismo y permanece abierto un
amplio campo de analisis y estudio.

Parece, pues, oportuno, abordar una investigacion que
ilustre acerca del automévil como "objeto rey" del disefio industrial,
tratando de analizar los cambios formales derivados de las prin-
cipales innovaciones tecnoldgicas y de otras circunstancias para
destacar las connotaciones estéticas y artisticas que le son amplia-
mente reconocidas.

Esta Tesis pretende trazar la trayectoria de la evolucion
formal del automévil desde su aparicién hasta nuestros dias. Se
abordan en ella cuestiones relativas al disefio y a la estética
resultante, asi como el papel desempefiado por estilistas europeos y
americanos, tanto a nivel individual como integrados en los llamados
Centros de Disenio.



Con independencia de nuestro interés personal hacia
el tema, el factor determinante basico en nuestra eleccién del objeto
de estudio ha sido la inexistencia de investigaciones sobre disefio
industrial del automévil. En efecto, la bibliografia disponible resulta
escasa y, por lo general, referida a otros aspectos del automovil:
desarrollo historico y tecnoldgico, organizacién industrial, biografias,
estudios econémicos y socioldgicos,etc.

Metodologia

La seleccién y consecuente aplicacién de una deter-
minada metodologia de trabajo ha estado l6gicamente condicionada
por los contenidos del propio estudio.

En distintas fases de nuestra investigacion hemos
recurrido al método andlitico y al método dialéctico, especialmente
en la parte dedicada a exponer las fases fundamentales del desarro-
llo historico del automévil. El primero de ellos, como es sabido,
tiende a efectuar en la realidad, recortes parcelarios y prudentes
dentro de los cuales las afirmaciones resultan menos comprensivas y
mas descriptivas. El segundo, permite estudiar la realidad de forma
mé&s global.

Dado que nuestra Tesis versa sobre la evolucién del
disefio artistico aplicado al automévil, hemos tenido que aplicar
también la metodologia propia de la investigacion descriptiva,
término que designa mas que la pura descripcion de los procesos,
tendencias,etc, un elemento interpretativo del significado e importan-
cia de lo que se describe. Es un tipo de investigacion que se
caracteriza por descubrir un conjunto de fenémenos en un momento
determinado, de tal suerte que la informacién obtenida, constituye,
en si misma, la respuesta a la pregunta de investigacion planteada.

Hemos hecho uso, también, del método comparativo
para el hallazgo de semejanzas y diferencias entre las formas.

De acuerdo con esta base metodolégica, cuya descrip-
cién exhaustiva hemos omitido deliberadamente, nuestra inves-
tigacion se articula en las siguientes fases:



1. Sistematizacion de la bibliografia consultada.

2. Descripcién del desarrollo del automévil en sus
aspectos generales.

3. Anadlisis del contexto histérico en el que tiene
lugar la aparicién y evolucién del automdvil.

4, Andlisis y valoracién de la estética del automovil,
Hipoétesis de trabajo

15 El automévil hereda, en sus aspectos formales,
las caracteristicas propias del coche de caballos
y de la bicicleta.

2. La construccién del automévil no es una tarea
puramente ingenieristica. Se requiere el
concurso de artistas capaces de configurar un
producto atractivo.

3 La apreciacién estética ha condicionado, en
muchos casos, las innovaciones tecnoldgicas
incorporadas al automavil.

4. El disefio del automévil estd influido por cir-
cunstancias de todo tipo: econémicas, sociales,
culturales,etc.

5 El trazado de los automoéviles europeos y
americanos se apoya en concepciones diferen-
tes acerca de lo que significa este medio de
transporte.
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1. EL DESARROLLO HISTORICO DEL
AUTOMOVIL



1. EL DESARROLLO HISTORICO DEL
AUTOMOVIL

Desde los albores de la civilizacion, el hombre ha
sentido la necesidad de trasladarse de un sitio a otro en busca
de asentamiento llevando consigo actividades de supervivencia
como la caza, la pesca, la agricultura y la guerra. Quizas esta
acuciante necesidad de desplazamiento hace que el invento de
la rueda por los sumerios hace 6.000 afos, suponga un gran
avance mecanico y técnico para la humanidad. A raiz de este
hallazgo surgirian maquinas y carros de traccién animal, que
seran de incalculable utilidad en el quehacer diario del hombre.
Este sistema de transporte estara vigente en muchos lugares
hasta nuestros dias si bien a partir de la segunda mitad del siglo
XIX comienza a entreverse la posibilidad de que sea sustituido
por artefactos mecanicos que muevan el carruaje.

La primera idea de construccién de un vehiculo
autopropulsado aparece en la lliada de Homero (1), donde se
nos cuenta que Vulcano en un solo dia construyé veinte triciclos
que "llenos de energia", rodaron de un lugar a otro por el Olimpo
obedientes a los deseos de los Dioses.

Siglos mas tarde Roger Bacon afirmé (2):

"Un dia se podran construir carros que
moveran y se mantendrdn en movimien-
to sin el empleo de la fuerza impulsora
o la traccién de ninglin animal.

En el siglo XV Leonardo da Vinci también concibe la
idea de unos vehiculos autopropulsados. Junto a esbozos de
maqunnas voladoras encontramos, entre sus bocetos, croquis de
maqumas de cuatro ruedas que serén la base para la construc-
cién, en 1490, de un vehiculo impulsado a mano.

En 1545, Girolamo Cardano, ilustre matemaético
italiano, inventa la juntura universal y el sistema de suspension
cardan. Entre sus planos aparecen carruajes sin caballos.



Hacia el afo 1600, como afirma Sedgwick (3), se
tiene noticia de que dos carruajes, provistos de mastiles y vela,
hacen un recorrido entre dos ciudades de los Paises Bajos.

Al margen de estos primeros intentos sera el vapor
de agua,como fuente de energia, el punto de partida para el
motor del vehiculo autopropulsado. De esta forma nos en-
contramos con un eslabon méas en la cadena histérica del
automovil. A partir de aqui surgirdn hombres como Salomén de
Caus -a quien debemos el descubrimiento de las propiedades
del vapor como fuerza motriz- y Newton, disefador, en 1680, del
primer vehiculo de vapor provisto de caldera esférica.

En 1740 el obispo Berkeley resumié todo este
panorama del porvenir del vehiculo autopropulsado declarando

(4):

"Créanme: dentro de poco veremos
como los panes de trigo y avena son
reemplazados en su funcién nutritiva
por pasteles de carbén" .

1.1. LOS INICIOS DE LA AUTOPROPULSION

Segun Castro de Vicente (5), Porazic (6) y Liedeker-
ke (7) -en quienes nos basamos para la redaccién de este
apartado-, el primer intento de construcciéon de un vehiculo
autopropulsado a vapor, se conoce por las "Memoires secrets
pour servir a I'histoire de la republique de lettres", del escritor
frances Luis Petit de Bachaumot. Este autor que en sus escritos
recoge muchas anécdotas de la corte francesa del siglo XVIII, da
cuenta de un experimento llevado a cabo por un tal Nicolas-José
Cugnot.

Cugnot, nacido en 1725, se vié inclinado, desde
muy joven, al estudio de las matemaéticas y el dibujo. En 1764
presento los planos de un carromato sin caballos a J. Bautista
Gribeauval, Inspector de la Artilleria Francesa. Este proyecto



entusiasmé a Gribeauval quien alent6é al inventor a materializar
el vehiculo con vistas a su utilizacién en el ejército, concreta-
mente para el transporte de canones.

Este vehiculo constaba de una gran plataforma con
tres ruedas, dos traseras y una delantera, la cual llevaba delante
una gran caldera de vapor que la hacia moverse (lo que hoy
llamariamos traccién delantera).

El 23 de octubre de 1769 se realizé la primera
prueba con un recorrido aproximado de un kildmetro. Seguirian
otros ensayos como el efectuado el dia 1 de diciembre del mismo
ano con un recorrido de tres kildbmetros.

En 1770 se realizarian nuevos ensayos. En uno de
ellos, el vehiculo transporté un equipo completo de artilleria con
un peso aproximado de tres toneladas y media, recorriendo 5
kilometros. Los ensayos seguirédn hasta 1771, fecha en la que se
abandonara el proyecto al reconocerse su escasa virtualidad. -
Desde 1801 este ingenio mecanico estd expuesto en el Con-
servatorio Nacional de Artes y Oficios de Paris.

Como puede advertirse, el automévil va a nacer de
la union de dos elementos, el carruaje y el motor estacionario en
sus distintas modalidades energéticas:vapor de agua, combus-
tion interna y eléctrico.

La importancia de la méaquina de vapor en el
desarrollo de la automocién, resulta incuestionable. Ya hemos
resenado en parrafos anteriores cémo varios personajes en
distintos paises desarrollan este mecanismo. Dos siglos antes de
J.C., el famoso matematico y fisico griego Heron de Alejandria
habla de la "Eolipia" o "bola Eolo", (pequefia maquina consis-
tente en una bola que pivotaba sobre dos puntos opuestos en
cuyo interior se hallaba agua que se calentaba merced a una
fogata colocada debajo de aquélla. Cuando el vapor de agua
comenzaba a salir por dos tubos diametralmente opuestos,
aprovechando el principio de la reaccién, la bola comenzaba a
girar llegando a alcanzar gran velocidad). Este instrumento,
posiblemente conocido por los egipcios y usado como aparato
de diversion por griegos y romanos, demuestra el conocimiento
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tan antiguo que tiene el hombre de la fuerza que engendra el
vapor de agua.

Desde finales del siglo XVIll y principios del siglo
XIX, la méaquina de vapor es la Unica fuerza conocida, aparte de
los sistemas ya empleados: traccién animal, aprovechamiento de
corrientes de agua y fuerza del viento.

Resulta curioso comprobar que el mismo afio en
que Cugnot veia perdidas las esperanzas de realizar su maquina
sin caballos, naciera Ricardo Trevithick, el gran investigador del
vapor como fuente de propulsién de un vehiculo y segundo gran
precursor del automovil.

Desde muy joven Trevithick trabaja en la sociedad
Boulton & Watt, donde llegard a dominar la mecanica de las
complicadas maquinas de vapor. Uno de sus primeros hallazgos
lo constituye el disefio de una méquina de alta presion semejan-
te a la que, en Estados Unidos, habia inventado Oliverio Evans.
En 1778 conseguiria su primer modelo de maquina tractora,
conservada en el Science Museum de Londres.

En 1801 y después de cerca de dos afios de trabajo,
el inventor prueba una nueva méquina que terminara siendo
destruida por el fuego. En 1802 Trevithick se halla realizando
nuevos planos con soluciones mas novedosas. En 1803
concluye una calesa a vapor con la cual recorre 160 kilémetros.
A partir de aqui Trevithick comienza a considerar la posibilidad
de hacer circular un vehiculo sobre railes y en 1804 tienen lugar
las pruebas de lo que seria una méaquina capaz de arrastrar
varios vagones. El éxito, sin embargo, no acompanaria a esta
empresa. Sucesivas tentativas, también condenadas al fracaso,
le harian abandonar definitivamente sus proyectos. A pesar de
ello, Trevithick abrié una nueva pagina dentro de la historia del
vehiculo autopropulsado.

En Inglaterra, durante la época victoriana florece la
idea de producir vehiculos autopropulsados de vapor para ser
conducidos por carreteras. Este periodo es el conocido en la his-
toria del automévil como los afios de los locoméyviles. Personajes
como Julio Griffith, W.H. James, Goldworthy Gurney, Walter
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Hancock (que construy6 entre 1826 y 1836 un total de nueve
vehiculos), o el Dr. Church, se dedicaban a la construccion de
estos vehiculos o a la creacion de lineas regulares de pasajeros.

El locomovile consistia en un vehiculo en forma de
diligencia autopropulsado por una gran motor de vapor. Este
artefacto, de grandes proporciones, no tuvo mucho éxito en
Inglaterra, pues resultaban aparatosos y peligrosos (era frecuen-
te el estallido de la caldera que, en ocasiones, provocaba
accidentes mortales). Precisamente el riesgo que entrafiaban
estos vehiculos desencadend la promulgacion, en 1836, de la
"Locomotive Act". Esta ley fue un poderosisimo freno para el
desarrollo del automoévil en Inglaterra. Entre sus articulos
destacan la implantacién de una velocidad maxima no superior a
la de un hombre caminando, o la exigencia de que un empleado
precediera al vehiculo flameando una bandera roja y haciendo
sonar una campanilla cuando atravesaba una ciudad o nucleo
urbano, asi como el acompafiamiento de un bombero en cada
viaje. Si a esto se le suma el gravamen de unas enormes
contribuciones, comprenderemos por qué desaparecieron estos
vehiculos hacia 1840.

El historiador Michael Sedgwick resume esta época
del automovil inglés con las siguientes palabras (8):

"...los pioneros ingleses embarazados
por los intereses de los ferrocarriles,
de las diligencias y de los canales, se
velan también abrumados por proble-
mas técnicos imposibles de solucionar
en aquellos dias, en especial por la in-
capacidad de conseguir un mecanismo
impulsor con una relacién entre la
potencia y el peso capaz de permitir el
transporte de una carga en buenas con-
diciones econdémicas, o suspensiones
capaces de adaptarse a las condiciones
de los caminos de la época. De esta
manera dichos vehiculos constituyen
un fascinador callejéon sin salida en la
historia de motorismo.”
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La Locomotive Act fue sustituida el 14 de noviembre
de 1896 cuando en parte de Europa (Alemania, Italia y especial-
mente Francia) ya hacia dos afios que circulaban los mas
diversos tipos de automéviles. Se eximia la presencia del
empleado con la bandera roja, y la velocidad se fijaba en 25
km/h, teniendo en cuenta que en 1830 un locomovile alcanzaba
una velocidad de 30 km/h.

Francia avanza paralelamente a Inglaterra en el
desarrollo del vehiculo a vapor. Después del fallido intento de
Cugnot, hubo varios personajes franceses que se ocuparon de la
nueva maquina. Entre ellos destacan los nombres de Carlos
Dietz y O. Pecqueur, quienes, como sus vecinos britanicos
realizaban ensayos con locoméviles. Aunque no encuentran
rechazo por parte del publico ni se tropiezan con leyes obstruc-
toras, tendran un gran rival en el ferrocarril, que atraeria la
atencion de los usuarios, por su comodidad y rapidez.

Dietz obtiene resultados préacticos muy interesantes
construyendo locoméviles en los cuales el sistema de direccion
actia sobre dos ruedas en vez de una como ocurria en la
mayoria de los vehiculos de esta clase. Pecqueur aplica por
primera vez el principio del diferencial a las ruedas traseras
motrices, evitando el deslizamiento que se producia al tomar una
curva.

1.2. EL MOTOR DE EXPLOSION

Ya hemos visto como los primeros intentos de
automocion se llevan a cabo por medio del motor de vapor. Este
sistema siguié en activo hasta finales de la década de los afios
veinte (en 1931 no se fabrican ya automdviles a vapor con fines
comerciales), con sus dos tipos mas comunes de combustible: el
queroseno y el carbén. Pronto entraria en liza otro sistema: el
motor de explosion.

Tres hombres serén los artifices principales de este
nuevo motor: el Padre Barsanti, Lenoir y Otto. Otros personajes
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como William Cecil, Samuel Brown o Isaac de Rivaz experimen-
taron también el motor de combustién interna con gas Lebon.
Seria Otto, sin embargo, quien popularizé el motor de explosion.

Partiendo del modelo de Otto, Gottlieb Daimler y
Maybach, idearon un motor mas perfecto que los precedentes
del que parti6 el que, méas tarde, equiparia los primeros automdvi-
les.

A este hallazgo contribuye la necesidad de realizar
piezas poco pesadas para lograr un vehiculo de transporte
ligero,manejable, que sustituyera eficamente al coche de
caballos.

Eugenio Barsanti, dedicado al estudio de la Fisica
observa y analiza el principio de la pistola de Volta y se plantea,
junto con Matteucci, la posibilidad de aprovechar la energia de
este aparato en un movimiento continuo.

En 1856 la m&quina de Barsanti y Matteucci estaba
funcionando en los Talleres de Maria Antonia de Florencia donde
accionaba al mismo tiempo una taladradora y una cizalla. El
esquema de este primer motor es semejante al de Isaac de
Rivaz, en el que el accionamiento se hace por medio de una
cremallera.

Bautista Babacci, asociado, mas tarde,con Barsanti
y Matteucci introducird distintas mejoras en los motores. Se
suceden encargos y nuevos avances técnicos como el motor
construido en la Fundicién Beauer-Helvética de Milan, mucho
mas potente que los anteriores y provisto de refrigeracion por
agua. En este disefio se habia eliminado la cremallera y los
émbolos proporcionaban el movimiento por un sistema ar-
ticulado. La muerte de Barsanti en 1864 impidié el desarrollo de
esta nueva maquina.

En orden de importancia, tenemos que mencionar a

Lenoir, considerado por algunos estudiosos como el autentico
precursor del automavil.(9)
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Lenoir, nacido en 1822, se interesa por los motores
de gas, trabajando en distintos proyectos hasta conseguir su
primera patente en 1860: un motor en el cual se produce una
expansion de aire como consecuencia de la combustién de
gases y en el que se utiliza el émbolo patentado por Street. Su
efecto es méas directo y dobla en eficacia al de Ia maquina de
Lebon; actia por combustién, como la maquina de Rivaz. El
cilindro se refrigera por agua como el ideado por Samuel Brown
y puede ser accionado por hidrocarburos liquidos como proponia
Eukine Hazard. Sin embargo, la maquina de Lenoir aspira el
agua y el gas por medio del mismo émbolo sin previa mezcla,
que siempre es peligrosa y exige el empleo de una bomba.

En 1863 se realizan los planos de un triciclo que,
equipado con el mas pequefio de los motores de Lenoir (1/2 CV),
estaba llamado a ser el automévil que se estaba esperando
desde la muerte de Cugnot. Se trataba de un carruaje de tres
ruedas, donde la delantera era la encargada de mantener la
direccién del vehiculo que poseia un sistema de cremallera. En
esta direccion ya se hace uso del volante. EI motor se hallaba
ubicado en la parte trasera y la transmision se efectuaba por
medio de cadena. La potencia se conseguia por medio de un
motor de dos tiempos y el encendido lo proporcionaba un hilo de
platino incandescente que hacia la combustion del gas proceden-
te de hulla o carbén mineral utilizando para ello una especie de
carburador.

En la Exposicion Internacional de Paris de 1867 los
motores de Lenoir fueron homologados con otros fabricados por
los alemanes Nicolas Augusto Otto y Eugenio Langer, siendo el
resultado adverso para los motores Lenoir que comienzan a
decaer en ventas. Lenoir muere en la miseria en 1900 cuando el
motor impulsa barcos, dirigibles y automéviles.

Hemos aludido anteriormente a tres hombres -
Barsanti, Lenoir y Otto- como los artifices del motor de explosion.
Si bien la contribucién més importante de Otto es el diseno del
motor de cuatro tiempos, sus estudios generales sobre mecanica
significaron un paso decisivo para la construccién de los motores
con los que, més tarde, serian equipados los automdviles.
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En 1867 Otto funda con Langen una sociedad que,
en principio, se dedica a experimentar con el motor atmosférico
sin grandes éxitos hasta la Exposicién de 1867 en Paris donde
compite con el motor de Lenoir. En esta Exposicién consigue
ganar unas pruebas de consumo frente a los demas motores
expuestos. Este resultadon les llevaria a la creacién de una gran -
fabrica hacia 1870.

En 1872 nace la fabrica de motores Deutz S.A. y en
agosto de ese mismo afo concluyen las negociaciones para la
entrada en la sociedad de Daimler.

En este momento asistimos a lo que podemos
denominar el predmbulo del nacimiento del automévil. Hasta
esta fecha los trabajos habian pretendido un perfeccionamiento
del motor; Daimler se preocuparia no solo de perfeccionar sino
de aplicar el motor a barcos, automéviles, etc.

Gottlieb Daimler, nacido en 1834, tras cursar
estudios técnicos trabaja, desde 1853, en una industria de
maquinas herramientas de Grafenstadt, mas tarde dedicada a
fabricar locomotoras de vapor.

En los afios 1857-58 y 59 completa su formacién de
ingeniero. En 1861 pone rumbo hacia otros paises europeos
tomando parte activa en la industria de varias naciones. A su
regreso a Alemania, en 1865, le proponen que se haga cargo de
la reorganizacién de los Talleres Bruderhaus Reutlingen per-
maneciendo cuatro afios, conociendo alli a Guillermo Maybach,
del que seria toda su vida amigo y colaborador.

En 1867 lo hallamos trabajando como director
técnico de la empresa Sociedad Constructora de Maquinas
Karlsruhe donde se fabrican locomotoras, turbinas, ruedas
hidraulicas etc. Asi llegamos al afio 1872 donde recibe la oferta
de Langen para trabajar en la Deutz.

En los dos siguientes afios hasta 1874 la Deutz va
en alza. Daimler se hace cargo de la fabrica preocupandose de
organizar los procesos de trabajo para la fabricacidn de dos tipos
de motores de la méquina atmosférica de Otto: un motor de
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grandes dimensiones que pesaba 1570 Kg. y que desarrollaba
una potencia de 2 CV., y otro motor més pequefio de 600 Kg. de
peso que alcanzaba 1/2 CV. En menos de dos afios se habian
construido aproximadamente alrededor de mil motores.

En el afio 1874 la casa Deutz comenzé a notar los
efectos de la desastrosa crisis en que la quiebra del Banco de
Viena sumié a la mayoria de la industria Alemana. La situacion
era desesperada cuando Otto decide mezclar el gas con aire; de
esta manera regularia por completo la potencia de la explosion.
En la parte baja, cerca del lugar donde se habia de producir el
encendido, colocaria gas puro, mientras encima de él. cerca del
émbolo, colocaria gas mezclado con aire.

En el otofio de 1876, se prob6 el primer prototipo de
un auténtico motor de cuatro tiempos. Era mucho mas pequeno,
tenia una potencia muy superior y por si ello fuera poco, podia
considerarse muy silencioso en comparacién con la maquina
atmosférica anterior.

En 1878 la Casa Deutz presenta su nuevo motor en
la Exposicion Universal de Paris, consiguiendo otro gran éxito Y,
pese a la crisis reinante, los pedidos llegaron de todas partes.

El 26 de enero de 1891 falleci6 Otto, el hombre que
sentaria una de la bases de la industria méas importantes del
mundo.

1.3. LA HIPOTESIS SE HACE REALIDAD:NACIMIENTO
DEL AUTOMOVIL DAIMLER - BENZ

Daimler habia abandonado la fabrica Deutz en
1882. Su propésito era lograr un motor mas pequeno que los
fabricados por su antigua factoria y, a la vez, mas potente
tratando de aumentar su régimen de giro. En colaboracién con
Maybach consigue un motor que alcanzaba de seiscientas a
novecientas revoluciones por minuto, pesando de cinco a diez
veces menos que las maquinas o motores de Otto.
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Junto con un fundidor llamado Guillermo Kurtz,
inicia la construccién de un nuevo motor, pero sigue sin resolver
el problema de encendido que se le habia planteado inicialmen-
te. Esta dificultad desapareceria al conocer a Roberto Bosch, el
creador del encendido eléctrico por iman.

En 1884 crea un nuevo motor, mas pequefio que los
anteriores con un cilindro vertical que funcionara con gasolina.
Se trataria del tipo basico de motor para vehiculos. A partir de
estos momentos Daimler se dedica a estudiar la forma de aplicar
este "corazén" a cualquier maquina.

Tras infructuosos intentos por instalar el motor en un
trineo, empezé a estudiar la posibilidad de acoplarlo en un
vehiculo de cuatro ruedas. En el otofio de 1886 quedd dispuesto
el primer automovil Daimler, es decir el primero del mundo.

Las investigaciones cientificas y mecanicas de
Daimler siguieron un camino paralelo a las de otro ingeniero
aleman, Karl Benz. Desde la muerte de Daimler estos dos
caminos se hacen convergentes llegando a fusionarse en 1926
cuando se constituye una de las méas importantes fabricas de
automoviles del mundo, la Daimler-Benz.

Benz nunca llegé a conocer a Daimler y sus
investigaciones fueron mas encaminadas a la creacién del
automovil en el sentido més literal de la palabra. Si Daimler se
preocupa del motor como medio de aplicacién a objetos mecani-
Cos como barcas, tranvias e incluso una bomba contra incendios,
Benz sélo se ilusiona con la idea de realizar un motor como parte
integrante del automévil, es decir le preocupa solo y exclusiva-
mente la confirmacién del coche.

Quizds esta idea de perfeccionamiento sea la
causante de que el primer vehiculo motorizado de Benz aparecie-
ra unos afnos mas tarde que el automdvil de Daimler.

Benz nace en 1844. Estudia en la Escuela Politéc-

nica de Karlsruhe y mas tarde realiza las practicas en la Socie-
dad Constructora de Maquinaria de Karlsruhe.
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En 1871 y durante un baile organizado por unos
amigos conoce a una joven llamada Bertha que en 1872 se
casaria con él. Bertha Benz juega un gran papel tanto en la vida
privada de su esposo como en la historia del automavil.

Benz comienza trabajando en un motor de dos
tiempos siguiendo la trayectoria de Lenoir. No tiene éxito. Su
esposa, le anima, no obstante, a seguir investigando.

Pronto funda con sus amigos Max Caspa Rose y
Federico Esslinger, la Benz & Co. Reinsche Gasmotoren Fabrik
(Fabrica Rumana de Motores de Gas), cuyo objetivo seria la
fabricacién de motores de 1,2,4 y 6 CV. segun los proyectos de
Benz.

En 1884 comienza a trabajar el motor de cuatro
tiempos para aplicarlo a un automdvil. En agosto de 1888, la
sefora Benz, acomparfiada de sus dos hijos realizaria el primer
viaje de largo recorrido (120 kms.) en un automévil Benz.

En 1892 Benz lanza un nuevo vehiculo de cuatro
ruedas al que llama Viktoria del que se venden pocas unidades.
El verdadero triunfo comercial de Benz seria, no obstante, su
modelo Velo, automévil més ligero y barato. A continuacién
ofrecemos una tabla en la que se recogen las ventas de este
modelo (10):

ANO UNIDADES
1887-1883 ~ = - = = = 69

1894 == = - b - 67

1895 0 e o 135

1886 == = e 181

1899 == - n e = 572

Como se deduce de estas cifras el automdvil Benz
iria en alza tecnolégica y comercial hasta su fusién con la
Daimler.
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1.4. EL COMIENZO DE LA EXPANSION DEL AUTOMO-
VIL

Los Gltimos dos decenios del siglo XIX significan el
comienzo de los avances politicos, cientificos, técnicos vy
artisticos que habran de configurar el contexto histdrico del
presente.

Es la época en que la electricidad va ganando
terreno al gas o al vapor. Siemens an Alemania y Edison en
Estados Unidos sientan las bases para la aplicacion de la
energia eléctrica. En 1900 se inagura el metro de Paris con esta
nueva fuerza energética cuando ya se encontraban funcionando
el de Nueva York y el de Londres. En la superficie urbanistica los
tranvias de mulas para el transporte publico son sustituidos
paulatinamente por otros eléctricos. En 1879 Edison consigue la
bombilla de luz incandescente cuyos resultados son origen de
miles de objetos que hoy nos rodean.

La Exposicién Universal de Paris de 1889 significa
un hito relevante en la expansién del automévil. Tras ella, se
multiplican los entusiastas del nuevo invento. En Francia,
grandes vaporistas como Serpollet comenzaban a dar rienda
suelta a sus andanzas automovilisticas construyendo los
automoviles de vapor mas importantes de Europa. Es, pues, a
partir de dicha Exposicién cuando surgen marcas como la
Panhard & Levassor, la Peugeot, o la De Dion-Bouton.

1.4.1. PRIMERAS FABRICAS: FRANCIA

Después de la Exposicion de 1889 surgen varias
fabricas de automéviles en distintos paises, cada uno de los
cuales se distingue en un aspecto concreto. Asi, por ejemplo,
América implanta la fabricacién en serie, convirtiendose el coche
en un instrumento de trabajo y, después, en un "status symbol".
Alemania se preocuparia de la fiabilidad de la mecanica mas que
del disefio estético aunque ello no significa que no obtuvieran
vehiculos bellos: Mercedes Benz, Opel, Volkswagen, son marcas
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especialmente representativas. A ltalia, si le interesaria el disefio
sin olvidar tampoco los adelantos mecanicos. Inglaterra destacaria
por la tradicion de formas y la elegancia.

En los demas paises como Espafia, Suiza, Checos-
lovaquia, etc., aunque alumbran marcas importantes como la
Hispano-Suiza, en general, dependen de los paises anteriormente
citados unas veces importando el producto y otras explotando
patentes bajo otras denominaciones.

Desde el nacimiento de las primeras fabricas france-
sas,asistimos a una etapa compleja en la cual la nota dominante
es la aparicién y desaparicion de marcas. Ello dificulta el trazado
de un friso histérico coherente. Los propios estudiosos del tema no
se ponen de acuerdo en los criterios que cabe aplicar para una
adecuada clasificacién del periodo.

Ya sabemos que el automévil nace en Alemania y se
desarrolla en Francia. A esto Ultimo contribuyen dos marcas en
concreto: la Panhard & Levassor y la Peugeot, dedicadas, en sus
comienzos, a la fabricacién de otros productos.

El origen de la Panhard se remonta a mediados del
siglo XIX, cauando Perin y Panhard constituyen una sociedad para
la fabricacién de maquinas dedicadas al tratamiento de la madera.
En 1886 se incorporaria a la empresa Levassor, abandonandola
Perin. Cuando en 1889 Levassor conoce a Luisa Sarazin a la
sazbn representante en Francia de la casa Daimler, se despierta
su interés por los motores de automdviles.

En 1891 hizo su aparicién el primer Panhard &
Levassor, realizando un recorrido entre Ivry y Point du Jour. Su
aspecto externo era muy semejante al de un coche de caballos,
‘usaba ruedas de madera con llantas de hierro y estaba equipado
con un motor Daimler en V de dos cilindros colocado en la parte
trasera. Este primer modelo llevaba en la parte delantera una
especie de cajon grande que ocultaba los pies de los pasajeros
mientras que la direccién era guiada por medio de una palanca
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llamada humoristicamente "cola de vaca". En 1892 el motor, por
primera vez en la historia, se coloca, debidamente protegido por
un capot, en la parte delantera del automévil. Hasta 1895 estos
vehiculos iban provistos de un motor Daimler.

Tan revolucionaria como la posicién del motor fue el
sistema de transmisién utilizado. En lugar de poleas heredadas
de la industria del motor estacionario, Levassor ideé un sistema
de engranajes deslizantes en el que pifiones de diferentes
tamanos, descubiertos, se engranaban entre si para producir las
marchas. La lubricacién se realizaba como refiere el historiador
inglés Antony Birel (11),

"a base de grasa, polvo y optimismo a
partes iguales."

Desde el eje del pifion de salida, la traccién pasaba
a un eje secundario con engranaje cénico y de ahi, mediante
cadenas, al eje trasero equipado con diferencial. Esto se
modificé pronto de tal manera que el diferencial se dispuso en el
eje secundario y se habilitaron sendas cadenas laterales que
movian las ruedas traseras al estilo de Benz.

El vehiculo tenia dos frenos: el de mano y el de
pedal. El primero funcionaba por contraccién sobre las ruedas
traseras y el segundo accionaba un freno de banda sobre el eje
secundario. Ambos estaban conectados al mecanismo de
embrague de manera que al frenar, el motor se desembragaba
automaticamente. En aquella época esto era importante ya que
los motores rodaban constantemente a su velocidad méxima.

Otro adelanto en el automoévil de Levassor fue la
instalacion de un mando regulable en el tablero que permitia
desconectar la marcha del regulador dejando que el motor se
acelerara. A finales de siglo dicho mando se accionaba por pedal
y se le denominé acelerador. Con el tiempo este término desig-
naria al pedal que regulaba el flujo de la mezcla de los cilindros.

El Panhard & Levassor de 1892 era el mas avan-

zado en tecnologia de la época pero otras innovaciones fueron
incorporandose gradualmente: en 1894 el carburador de

20



barboteo fue sustituido por el difusor inventado por Maybach y en
1895 se protegieron las marchas justificando por primera vez la
caja de cambios. Por estas fechas el Panhard tenia cuatro
marchas y la transmisién permitia utilizar el mismo numero de
velocidades marcha atras. Levassor no adopté el radiador hasta
1897 prefiriendo la accion refrigeradora del gran depésito de
agua.

La segunda firma frencesa que competiria con la
casa Panhard & Levassor fue la Peugeot. Tras una etapa inicial
dedicada a la fabricacion de productos de diferente naturaleza
entre los que destacan las bicicletas (que siguen produciendo en
la actualidad), en 1889, en la Exposicién de Paris, Armand
Peugeot presenta un triciclo provisto de un motor de vapor del tipo
Serpollet. Es en esta exposicién donde Peugeot descubre la
maquina de Daimler y es uno més de los que quedan fascinados
por este ingenio mecanico. A partir de este momento Peugeot
decide construir un vehiculo con motor Daimler aprovechando sus
conocimientos en la fabricacién de velocipedos. La creciente
produccion de Peugeot queda recogida en la siguiente tabla (12):

1898 ek 4 unidades
18920 = 29 "
1894 T 40 "
1895 -0 oo o 72 !
1898~ 1565

La tercera firma francesa en estos primeros afios de
historia del automévil es De Dion-Bouton. Los primeros pasos de
esta casa se inician cuando, en 1883, el conde Alberto De Dion
solicité ayuda al mecéanico Bouton para la fabricacién de un
vehiculo a vapor. Al afio siguiente ya estaba terminado el
automovil del conde y nuevas unidades comenzaron a producirse.
Cuando en 1889 De Dion vio el motor de Daimler comenzo a
interesarse por el motor de petréleo aunque no abandond la
fabricacién de maquinas de vapor.
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A De Dion-Bouton, como al resto de los fabricantes,
les beneficid extraordinariamente el comienzo de las carreras de
automoviles, tanto para la mejora de los aspectos mecanicos
como para el conocimiento de estos vehiculos por parte del gran
publico. Algunas de estas carreras de finales de siglo, como la
organizada por Dreyffus en 1894, entre Paris y Rouen, desen-
cadenaron las apetencias de las clases pudientes por la posesion
de este tipo de vehiculos. Mas tarde se celebran verdaderas
competiciones con largos recorridos de las cuales se obtienen
interesantes ensefanzas, entre ellas, la eficacia del motor de
explosion y las limitaciones de las ruedas instaladas hasta
entonces.

Es importante constatar que en el afio 1900 ya
existen en Francia 24 marcas y que se fabrican automdviles en
Alemania, Espana, Estados Unidos, Italia, Inglaterra e incluso en
Checoslovaquia.

1.4.2. INGLATERRA

Cuando en Francia se producen estos acon-
tecimientos, en Inglaterra surgen dos figuras que, influyendo en
personajes destacados del Gobierno, logran la abolicién de la
famosa Locomotive Act, si bien su actuacién comercial y especu-
lativa retrasaria el desarrollo del automdvil en este pais. Estos
personajes fueron Harry Lawson y Federico Ricardo Simms
quienes adquiririeron patentes extranjeras como la Daimler e
importaron automdéviles.

Los problemas para la expansién del automdvil en
Inglaterra no acabaron, ciertamente, con la derogacién de la
Locomotive Act. Lawson y Simms tienen en su poder la mayoria
de las patentes monopolizadas a través de la sociedad por ellos
creada: la British Motor Syndicate Limited. De este modo ambos
se convierten, junto al Estado en los rectores de la produccion
automovilistica lo cual dejaba pocas oportunidades a los fabrican-
tes e industriales que deseasen lanzarse a esta aventura. Este es
el caso, por ejemplo, de Herbert Austin, que se vio obligado a
sacar su primer vehiculo -un triciclo-, bajo los auspicios de la
Wolseley, fabrica que se dedicaba a la manufacturacion y

22



primera firma inglesa de automéviles.

En este marco desarrolla su andadura industrial
John Bayd Dunlop que, en 1888 acababa de sentar las bases de
los modernos neuméticos. Dunlop era un modesto veterinario
que aplico los neuméticos creados por él a la bicicleta de su hijo.
Posteriormente serian aplicados a la gran mayoria de los velo-
cipedos en boga. Antes de finalizar el siglo y por mediacion de
los hermanos Michelin el automévil heredaria esta idea que ha
tenido una importancia fundamental en el desarrollo de los
vehiculos a motor.

1.4.3. DOS NUEVOS HALLAZGOS

En el periodo comprendido entre la celebracién de
la Exposicion Universal de Paris de 1889 y la construccion del
primer coche Mercedes en 1901 se producen dos acontecimien-
tos esenciales para la evolucion del automévil. Nos referimos a la
invencién del motor Diesel y al perfeccionamiento de la magneto
para el encendido eléctrico.

Rodolfo Diesel era un ingeniero aleman nacido en
Paris en 1858. Estudié en la Escuela Politécnica de Munich bajo
la direccién de Carlos Linde, prestigioso profesor de este centro y
uno de los promotores de la industria frigorifica. La obsesion de
Diesel fue desde un principio el desarrollo de un motor que
compensara el material energético empleado con el rendimiento
desempenado por la maquina como se aprecia en sus cuader-
nos de notas fechados en 1878. En uno de estos apuntes se lee
(13):

"Si con un kilogramo de hulla propor-
cionamos al vapor 7.500 calorias y no
podemos, por principio, recuperar sino
una fraccion minima de esa cantidad en
forma de trabajo exterior, ¢(no deberia-
mos sacar de ello la conclusion de que
el empleo del vapor o de un fluido
intermedio cualquiera es erroneo de
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primera intenciéon?. Aquello nos incita a
pensar en transformar directamente
estas 7.500 calorias en trabajo, sin
intermediario, pero ¢como realizarlo
practicamente?. Pues bien, es preci-
samente lo que tenemos que encon-
trar".

Esta idea le lleva,en 1889, a la fabricacion de una
méaquina de amoniaco que no daria el resultado apetecido. En
los siguientes afos sus investigaciones dan como resultado la
técnica de comprimir el aire del cilindro hasta obtener una
temperatura muy elevada para mas tarde introducir carbon
pulverizado con objeto de que el motor lance una primera
embolada.

Su memoria "Teoria y construccién de un motor
térmico racional destinado a sustituir a la maquina de vapor y a
los demas motores conocidos actualmente", editada en 1893,
condensa en 96 péaginas sus estudios y trabajos, en la cual
afirma que este tipo de motor tiene un rendimiento del 40 %.
Pese a ser combatidas duramente, sus ideas fueron adoptadas
por poderosas compafias, como la Krupp o la M.A.N, que
adquirieron la licencia de sus patentes. En pocos anos logro
construir su primer motor, cuyo perfecto funcionamiento se
demostré en Kassel en 1897, probandose asi el valor de la
avanzada teoria del inventor.

A partir de entonces, el éxito fue rapido, por la
posibilidad de utilizar aceites pesados de petroleo y por la
reduccién de volumen y ausencia de humos del motor, lo que
llamd poderosamente la atencion de la marina.

El segundo invento al que hemos hecho alusién
venia a resolver el problema que significaba mantener el motor
encendido. El procedimiento ideado por Daimler (el famoso tubo
incandescente) impedia que se elevara el régimen de giro pero
ello era parcialmente eficaz. Parecidas limitaciones tenia el
sistema Buzzer. Por esto no es de extranar que en estos anos se
hiciera comun la expresion entre los automovilistas de "Buen
encendido" cuando emprendian un viaje.
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Con esta "pesadilla" terminaria un electricista
llamado Robert Bosch. Tras estudiar el aparato disefiado por Otto
y la magneto de Simms, consiguié producir una dinamo con un
iman permanente que generaba corriente electrica al ser girada
por el motor. Como quiera que el voltaje era demasiado bajo
para que saltara la chispa, colocd, entre los electrodos de las
bujias, en la cdmara de combuestion, unos contactos méviles ac-
cionados desde fuera por un mecanismo de levas y balancines.

Al principio ofert6 su trabajo a Daimler, pero no llegé
a ningun acuerdo con él. Daimler siguié con el sistema de
encendido incandescente hasta 1899, después de que De Dion-
Bouton aplicara, con éxito, el sistema Bosch a uno de sus
vehiculos. A partir de aqui el nuevo método seria incorporado por
Benz, Mors y Turcat-Mercy en Francia y Nesselsdorf en Austria
junto con otras empresas.

En 1903 los talleres Bosch dieron un gran paso
adelante con la realizacién de la magneto de alta tension ideada
por el ingeniero de dicha empresa Cattlob Honold. Este dispositi-
vo tenia una bobina de alta tension enrrollada en la misma
estructura que generaba un voltaje suficiente para utilizar una
bujia ordinaria, eliminando asi las complejas piezas moviles
dentro de los cilindros.

1.4.4. AMERICA

El siglo XIX significo para muchos europeos la
bldsqueda de nuevos horizontes donde poder desarrollar sus
suefos e ilusiones. Estos emigrantes que habian salido de sus
paises respectivos avidos de bienes, encontrarian la tierra de su
esperanza en América del Norte unos y en América del sur otros.
Al Norte llegaron ingleses, escoceses, irlandeses, alemanes y
franceses, mientras que a Centro America y el Sur preferen-
temente emigraron latinos. La gran mayoria de las fortunas
estadounidenses procedian de emigrantes europeos; este es el
caso de Ford, cuyos antepasados fueron irlandeses.
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Todo este movimiento de ‘gente estuvo en estrecha
relacion con la llegada del automovil desde el otro lado del
Atlantico.

En 1854 el hermano mayor de Maybach, Carl,
emigro a Estados Unidos, concretamente a la ciudad de Nueva
York. Trancurrieron los afios y en 1876 se celebré en Filadelfia
una Exposicion Universal a la que decidié acudir la casa Deutz a
fin de tantear el mercado americano. En calidad de técnico fue
enviado Guillermo Maybach el cual aproveché la ocasién para
visitar a su hermano Carlos. Guillermo Maybach conocidé a
Steinway, patrén de su hermano, afamado constructor de pianos.

Steinway visitdé Alemania, su pais natal, unos afos
después viendo a Maybach, el cual le presenté a Daimler. Los
dos nuevos conocidos simpatizaron rapidamente y nacié una
estrecha amistad que sirvi6 de palanca para que el vehiculo de
Daimler pasara al Nuevo Mundo.

El dia 29 de septiembre de 1888 concluyeron
Steinway y Daimler un contrato que los unia comercialmente. Se
creaba asi la firma Steinway-Daimler Motor Company con sede
en Nueva York. La firma tenia autorizacién para la venta de
productos Daimler asi como la fabricaciéon de motores.

En el afio 1891 esta firma esta ya instalada en
Nueva York, pero sin grandes éxitos pues los americanos, si bien
acogieron con cierto interes los motores Daimler no mostraron la
misma atraccién por los automéviles.

En 1893 se celebra una Exposicion Universal en la
ciudad de Chicago a la cual concurren Daimler y Benz pero al
contrario de lo que ocurrié en Paris, aqui el automoévil no deja de
ser una curiosidad mas dentro de las muchas que se presen-
taban y a pesar de que Daimler fue tratado por la prensa como
"el inventor del automévil" y de que el famoso modelo Velo fue
rapidamente imitado, no se obtuvieron resultados comerciales
apreciables.

Aparte de esta incursion de los automoéviles Daimler
y Benz en América con ocasiéon de la Exposicion Universal de
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Chicago, la expansion del automévil en Estados Unidos tiene sus
protagonistas nacionales.

Hombres como Charles Duryea, Edwood Haynes,
William Lamber y Henry Nadig, fueron los pioneros en la labor de
motorizacion de este pais. A Duryea se le reconoce la construc-
cion del primer vehiculo americano. Los primeros intentos los
realizaria, hacia 1886, con un triciclo pero seria en 1892 cuando
Duryea construye su primer vehiculo muy parecido al de Daimler;
la transmision se efectuaba por medio de friccion en lugar de la
correa usada por el ingeniero aleman y poseia un motor monoci-
lindrico de 1303 cc. encendido por bobina. Su aspecto era

semejante al de un carruaje y, como reconocia su propio creador
(14):

"no andaba mas que un anciano
paseando...pero andaba".

En 1886 Duryea junto con otros socios funda la
"National Carriage Company" con sede en Nueva York, con-
struyendo ese mismo ano 10 vehiculos pero, a poco, una
importante compania dedicada a la explotacion de patentes, la
Columbia Carriages and Cicle Company, se querell6 contra la
naciente sociedad, llevandola a la ruina.

El otro pionero que hemos mencionado, Elwood
Haynes, construyd entre 1893 y 1894, con la ayuda del mecanico
Elmar Apperson, un automoévil que presentd al Smithsonian
Institution en Washington como el "primer vehiculo americano de
gasolina". Este titulo fue duramente criticado por Duryea que habia
presentado su automdvil en 1893 a la Smithsonian solicitando que
se transfiriera ese titulo a su vehiculo como asi se hizo. En 1898
se constituyé la empresa "Haynes Apperson Automovile Compa-
ny" que tambien fue arruinada por la compania de patentes
anteriormente citada.

Al igual que en Inglaterra, en Estados Unidos se
produjeron varias circunstancias que paralizaron, en los primeros
anos, muchas iniciativas automovilisticas. Una de ellas fue la
actuacion del abogado George B. Selden que compré patentes
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registradas a su nombre en términos ambiguos. Cuando alguien
fabricaba algun producto parecido, invocaba su patente logrando
con ello grandes beneficios. De esta forma Selden habia registra-
do en 1879 su primera patente sobre un vehiculo movido a motor.
Cuando el automovil, en 1895, comienza a tener importancia en
Estados Unidos, el abogado dio validez a su ambigua patente
sobre vehiculos, constituyendo para ello la mencionada sociedad
"Columbia Carriage and Cicle Company", cuya actividad en teoria
era la de fabricar automdviles, pero que en la practica sélo se
dedicaba a cobrar unos royalties a quien intentaran hacerlo.

Quizas la empresa que desempefié un papel mas
importante dentro de la historia y desarrollo del automévil en
Estados Unidos durante estos primeros afos, fue la Oldsmobile.
Fue creada en 1899 por Ramson Olds quien comenz6 trabajando
en motores estacionarios de gasolina y de aplicacién a barcos y a
coches.

En estos momentos, precisamente, el Gobierno es-
tadounidense habia impuesto unas tasas aduaneras elevadisimas
para los coches que se importaban de Europa. El camino estaba
despejado, por tanto, para los fabricantes americanos. Aprove-
chando la ocasién la Olds Motor Works fabricé un coche de muy
bajo precio y grandes prestaciones técnicas que, sin embargo,
origind grandes pérdidas a la empresa.

No se desanimaron los responsables de la com-
pafila que, més tarde, sacaria al mercado el modelo Curved
Dasch, con el que se lograria una produccién de 425 unidades en
1901 pasando a 5000 en 1905.

Hacia 1902 se liquida la firma Olds Motor Works y
surge la Olds Motor Vehicle Company en la cual figurarian
nombres ilustres de la industria automoviistica norteamericana
como los hermanos Dodge, Leland, H.E. Coffin, fundador de la
marca Hudson, Everitt, que haria lo propio en la firma Studebaker,
Benjamin Briscoe, etc.
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1.4.5. OTROS PAISES

La fabricaciéon de vehiculos autopropulsados no
estaba limitada, en estos afios, a Francia, Alemania, Inglaterra o
Estados Unidos. Muchos otros paises industrializados ya habian
comenzado, antes de 1900, la fabricacién de automéviles. En
algunos de ellos se ponen las bases para la creacién de una
industria de fuerte arraigo como es el caso de Italia con Fiat y de
Espafa con Hispano Suiza.

En los comienzos, pocos constructores se manifes-
taron originales; existia una cierta tendencia a imitar a los
modelos de Benz y Panhard.

En Beélgica se comercializa la marca Vincke y el
modelo German, muy parecido al Daimler. El primer automovil
suizo data de 1893 fabricado por Fritz Henriod. Los primeros
triciclos se deben a Rudolf & Egg (1886-1898). El Suarez fue otra
marca de este pais que mas tarde se haria famosa por sus
camiones y autobuses.

En los paises escandinavos se produjeron algunos
automoviles novedosos. En Suecia,Gustaf Eriksson disefid el
famoso Vabis. Dinamarca y Noruega fabricaron el Hammel y el
Ingeus, respectivamente. Austria con su Prasident, de motor Benz
y su Pioneer o Rusia con su Yakovler-Freza construido en San
Petesburgo, son paises que comienzan a extender el automdvil
en los puntos més alejados de Francia y Alemania.

En Italia se careci6 de una produccién sistemética
de automoviles hasta 1899 en que se constituy6 la fabrica Fiat
pero el primer automévil italiano y, para muchos el primero de su
clase, fue construido en 1884 por Enrico Bernardi (1841-1919).
En 1882 obtuvo una patente de un pequefio motor monocilindri-
co de gasolina de 122 cc. que desarrollaba solo 0,024 cv. a 200
rpm., y que se empleaba para mover una maquina de coser. Dos
anos mas tarde Enrico instalé uno de estos motores en el triciclo
de su hijo. En 1892 Bernardi construy6 un triciclo mayor que
podia transportar a dos personas adultas.
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Otro de los primeros automéviles italianos fue el
construido por un fabricante de velas llamado Michele Lanza
(1868-1947) con motor horizontal y encendido por tubo incan-
descente con traccién por cadena. Tenia frenos de zapatas que
actuaban en las llantas de hierro de las ruedas traseras.

Espana se incorpor6 tambien al panorama auto-
movilistico en los ultimos afios del siglo XIX. Seré4 Barcelona, por
su situacién geogréfica tan cercana a Francia, la primera ciudad
que acometeria esta nueva actividad en la que ejercen un papel
destacado Francisco Bonet y Emilio La Cuadra.

El primero trajo la idea de Paris tras haber visto el
vehiculo autopropulsado de Daimler.El segundo, junto con
Tamaro, creard la primera marca de automéviles espafnola
sentando las bases de la automocién en nuestro pars.

Los primeros intentos van encaminados hacia el
automovil eléctrico pero las noticias de adelantos venidos de
Francia hacen que La Cuadra y Tadmaro decidan cambiar el
rumbo hacia el motor de explosién, a semejanza de lo que habia
montado Daimler como fuerza autopropulsora del vehiculo. Para
este cometido contaron con la colaboracién del técnico suizo
Marcos Birkigt.

Este ingeniero tendria una importancia extraor-
dinaria en el desarrollo del automévil hispano pues de sus
disefios y proyectos saldrian, afios después, los prestigiosos
Hispano Suiza. Buena prueba de la eficacia de este ingeniero la
podemos ver en las unidades que aun existen en Barcelona de
los primeros automéviles construidos por La Cuadra y que
siguen funcionando. Este automovil estaba dotado de un motor
de dos cilindros con vélvula automatica de admisién y encendido
por ruptor; poseia una potencia de 4 C.V. y medio con una cilin-
drada de 1.100 cc. y un didmetro de cilindro de 80 mms por una
carrera de 110 mm.

La huelga general de 1902 acabd con los recursos
de La Cuadra viéndose obligado a cerrar las puertas de la
factoria asi como a ceder sus instalaciones, dando por finalizada
su aventura industrial.
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de varias innovaciones importantes: radiador de nido de abeja,
que permitia refrigerar un motor grande con una cantidad
relativamente pequefia de agua sin depdsito adicional; bastidor
de acero prensado, como sustituto del clasico de madera
reforzada; cambio de marchas con guia para la palanca que per-
mitia al conductor una seleccién mas cémoda de las velocidades;
valvulas de admisién accionadas mecanicamente; bastidor
mucho mas bajo y mas largo que elevaba el radiador para que
fuera completamente enmarcado por el cap6 en lugar de quedar
suspendido entre los extremos delanteros del chasis.

Jellinek bautizé este nuevo automévil con el nombre
de su hija mayor, Mercedes, alcanzando fama mundial gracias al
éxito que obtuvo en distintas pruebas. Desde este momento los
automoviles Mercedes irian aumentando la cilindrada del motor.
En 1901 el primer Mercedes contaba con una cilindrada de 5.9
litros y era conocido como el 35 C.V. En 1902 se aumento a 6,8
litros y 40 C.V. y en 1903 se complet6 la gama con el Mercedes
de 9,2 litros y 60 C.V. Este (ltimo fue el m4s famoso, pues con
sus valvulas de admisién en culata y su ligera carroceria, podia
alcanzar los 120 Kms/h. Su chasis estaba perfectamente adap-
tado para los viajes y las carreras. Con el Mercedes, la compania
alemana se puso a la vanguardia del disefio y de la moda
automovilistica. El Panhard, por ejemplo, ya parecia arcaico:
fabricantes como Berliet y Rochet-Schneider en Francia, Martini
en Suiza, Ariel y Star en Inglaterra y Fiat en Italia adoptaron el
disefio Mercedes. Como dijo Paul Meyan (15):

"hemos entrado en la era del Merce-
des"

1.6. EL AUTOMOVIL AL ALCANCE DE TODOS

Al analizar el periodo comprendido entre la apari-
cion del Mercedes y la Primera Guerra Mundial, sobresalen dos
aspectos: por un lado el auge que el automévil tiene entre las
clases pudientes y por otro el interés que manifiestan ciertos
fabricantes por hacer llegar el producto al gran publico.
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El ndmero de fabricas dedicadas a la construccién
de automoviles creci vertiginosamente en todo el mundo. Hacia
1901, Francia contaba con 167 marcas, Estados Unidos 215,
Inglaterra, 112, Alemania, 35, Bélgica,15, Italia, 11, Austria,9,
Suiza,7, Australia y Holanda,6, Espana y Suecia, 4 y Dinamarca,3.

1.6.1.RENAULT

Uno de los hombres que emprendid la tarea de
popularizar el automavil fue Louis Renault.

En 1898 consigue un triciclo De Dion-Bouton de 1
C.V. 3/4 monocilindrico y refrigerado por aire del que aprovecha el
motor para la realizacion del primer coche Renault en el que
aportaba algo tan revolucionario para la época como la aplicacién
de toma directa en la transmisién sustituyendo las cadenas por un
cardan y una caja de cambios de tres velocidades con la tercera
en toma directa.

A este primer vehiculo Renault, que era abierto,
sucedid otro con carroceria cerrada, quizas el primero del mundo
de ese tipo, més alto que largo, parecido a un confesionario.

1.6.2 .ITALIA

En 1899, en Turin, un grupo de empresarios,
abogados y aristécratas fundan una sociedad, que con el tiempo
Se convertiria en una potente industria automovilistica. Se trataba
de la "Fébrica Italiana Automobili Torino" (F.ILA.T.). Entre estos
fundadores destaca la figura de Giovanni Agnelli. El primer coche
construido por los nuevos empresarios en el taller de bicicletas de
Batista Ceirano, fue disefiado por Aristide Faccioli. El vehiculo fue
presentado en marzo de 1899. Tenia un motor bicilindrico de 663
CC. y dos velocidades.

Pocos meses més tarde, la empresa Ceirano es
absorbida por la Fiat a la que se ha incorporado como consejero
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el fabricante de sopas Vicenzo Lancia méas tarde fabricante,
también, de automoviles. El primer vehiculo Fiat, disefiado,
igualmente, por Faccioli presentaba lineas similares al anterior
aunque disponia de un motor de 3,5 C.V. y cilindros horizontales.

En 1901 Faccioli es sustituido por Enrico. A éste se
debe un modelo de cuatro cilindros inspirado en el Mercedes con
una cilindrada de 4,2 litros.

En 1903 Fiat lanza al mercado el modelo 12 H,P y
poco después amplia su oferta a otros cuatro modelos: el 8 HP.
bicilindrico y los 12, 16 y 24 HP. de cuatro cilindros que conquis-
tarian los mercados inglés y americano. El chasis de madera
reforzado con planchas de acero fue sustituido por el acero
estampado y se fue adoptando al embrague tipo Mercedes.

En 1907 presentaria su nuevo modelo de seis
cilindros equipado con un arranque de aire comprimido y en
1912, con el tipo Zero, da comienzo a la produccién en serie. Al
igual que otras industrias, la Fiat se vio beneficiada con los
pedidos bélicos, destinados a la Primera Guerra Mundial.

Otro fabricante italiano de esta primera época fue
Vicenzo Lancia que habia creado su propia fébrica en 1906. A
finales de ese ano presentd el modelo Alpha de 3815 cc. del que
solo se fabricaron 25 ejemplares. A este modelo le siguieron en
1909 el Beta, en 1910 el Gamma y en 1911 el Delta.

La principal caracteristica de la marca, que aun
conserva, fue la perfeccion de su mecénica considerada como
una de las mas avanzadas de su tiempo.

Al igual que Lancia otras marcas italianas tuvieron
un principio humilde como la Anénima Lombarda Fabrica di
Automobili creada en 1909. Originariamente esta sociedad habia
sido fundada pro el francés Darracq.En 1911 pasé a manos de
Nicolas Romeo que se dedicd a la creacién de coches de
carreras y unié las iniciales de la antigua marca dando origen a
la gran empresa que es hoy Alfa Romeo.
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En 1910 Italia cuenta ya con un niumero importante
de fabricas dedicadas a este sector industrial, destacando: en
Turin Fiat, Ceirano, Lancia, S.P.A., Itala,Diatto, Padus L'aquila y
Junior; en Milan la més importante es la Isotta-Fraschinil (rival en
las carreras automovilisticas de la Fiat y constructora de automo-
viles de gran lujo), Ausonia y Bianchi; en Brescia, Brixia-Zust; en
Legnano se fabrica el Wolsit; en Padua el Miari & Giusti; en
Florencia el Florentia; en Napoles el Luca-Daimler; en Roma el
Fides, etc.

1.6.3. OPEL (EL PEUGEOT ALEMAN)

Al igual que la firma Peugeot, Opel debe sus
comienzos a otros productos muy distintos del automovil, en
concreto, las méaquinas de coser y las bicicletas.

En 1897 los Opel adquirieron la Auhaltische Motor-
wagenfabrik de Friedrich Lutzmann, fabricante desde 1894 de
grandes coches semejantes a los Benz. Asociados con Lutz-
mann, en 1898 anunciaron su primer automoévil: el System
Lutzmann. En su primer afio de produccién construyeron un total
de once vehiculos.

En 1902, rota la asociacién con Lutzmann, los Opel
presentaron su primer modelo propio, un 10/12 Ps de 1894 cc y
en 1903 lanzaban el primero de la marca con 4 cilindros: el 20/24
Ps que contaba con una culata en forma de L con opcién a
cambio de 3 a 4 velocidades. En 1905 presentaron el 35/40 Ps
de 6880 cc.

En 1909 Opel consigue su gran acierto comercial
con la creacién del modelo "Doktorwagen" (el coche del doctor).
Fue un automdvil econémico cuyo precio era de 3950 marcos y
su aspecto y buen funcionamiento estaban pensados para ser
utilizados por los médicos rurales.
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La fabrica Opel fue superando las cifras de produc-
cion y en 1912 se fabricaron 3.000 unidades pero seria después
de la Gran Guerra cuando la marca conseguiria su mayor
esplendor.

1.6.4. EL AUTOMOVIL SENORIAL. LAS MARCAS DE
LUJO

En los primeros afios del siglo XX coexisten dos
tendencias en la produccién de automdviles: la representada por
creadores de coches de lujo como Rolls-Royce, Hispano-Suiza,
Isotta-Fraschini, Bugatti y la otra, capitaneada por Henry Ford,
introductor del montaje en cadena y de un nuevo sistema de
ventas. Siegfried Geidon hace referencia a esta cuestién cuando
afirma que (16):

"Henry Ford demostraria el instinto de
instigar las fantasias durmientes del
publico hasta que se tradujeran en
demandas.”

En la gama de automéviles de lujo podemos definir
los de pequeiia serie, puramente artesanales como obras de arte
y los de grandes prestaciones que, aun siendo de lujo, se
fabrican en mayor nimero. Dentro de los automdviles cons-
truidos artesanalmente se encuantran las tres marcas mas
prestigiosas de estas primeras décadas del siglo XX y de toda la
historia del automévil. Nos referimos a la Hispano-Suiza, Rolls-
Royce y Bugatti.

LA HISPANO-SUIZA

Cuando Emilio de la Cuadra se vio obligado a cerrar
su fabrica barcelonesa de automéviles se hizo cargo de ésta
unos de sus principales acreedores, J. Castro, el cual continué la
construccion de automdviles junto con el ingeniero suizo Marcos
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Birkigt, tras fundar la C. Fébrica Hispano Suiza de Automoviles.
Entre 1902 y 1903 construyeron ocho automdviles Castro.

Problemas financieros darian al traste con este
nuevo intento de una fabrica espanola de automoviles. Pero
Birkigt se unié a nuevos socios. En principio, la nueva fabrica
continu6 fabricando el modelo de cuatro cilindros de Castro,
aunque, ya, de la marca de Hispano-Suiza. En 1905 el ingeniero
suizo crea un nuevo motor de cuatro cilindros, el 100 x 120,
montado sobre un chasis de madera armada. Con dicho motor,
vanguardia de la concepcion automovilistica europea, se equipa-
ria la produccién de 1906. Marcos Birkigt fue ante todo un creador
y sus disenos se adelantaron varios anos al avance de la técnica
del motor. A su genialidad se debe la supervivencia de Hispano
Suiza y la alta cotizacién técnica con que contd este automévil en
el extranjero. En este afo los motores fueron montados sobre
chasis de los llamados acorazados porque protegian a todos los
mecanismos del agua, polvo o barro. Contaba, ademas, con el
embrague y el cambio de velocidades como un solo bloque
formado con el motor. Durante este afo de 1906 se fabrican
automoviles de gran envergadura, como el Torpedo, lujosa pieza
de seis plazas.

Entre 1907 y 1909 la marca desea introducirse en el
campo de las competiciones. Para ello, Birkigt estudia un nuevo
motor de 80 x 180 de cuatro cilindros. Hacia 1909 los triunfos
deportivos atraen los primeros pedidos de importancia para la
Hispano Suiza que se dedicaba ya por entonces a la fabricacion
de camiones y autocares. De las carreras de 1910 se derivarian
importantes innovaciones que darian lugar a la aparicién del
modelo Alfonso Xlll equipado con un motor de 80 x 180 mm, con
cambio de tres velocidades y, posteriormente, de cuatro.

Hacia 1911 comienza la demanda de automoviles
en el mercado francés. Fue precisamente en Francia donde nacio
la famosa cigliefa del radiador, basada en la insignia de la
escuadrilla del aviador francés Georges Gugnemer cuyo aparato
de caza SPAD iba dotado de un motor Hispano Suiza.

En 1916 a requerimiento de los poderes publicos se
establece una nueva factoria en Guadalajara en la cual se
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comienza a fabricar material de guerra junto a camiones y
motores para la aviacion. La Hispano-Suiza de Guadalajara
seria absorbida por la Fiat en 1935.

Los automéviles Hispano Suiza, por su mecénica,
belleza de carroceria y lujo llegaron a competir en el marcado -
con la Rolls-Royce, conociendo su periodo més glorioso entre las
dos Guerras Mundiales.

ROLLS-ROYCE. SOLO PARA PRIVILEGIADOS.

El 16 de marzo de 1906 se reunieron por una parte
H. Royce y A.E. Clermont y por otra C.S. Rolls y C. Johnson, para
constituir la sociedad Rolls-Royce Ltd.

El primer modelo de la recien. creada sociedad fue
el Rolls-Royce Silver-Ghost (espiritu de plata), presentado en la
Exposicion del Automévil de Londres de 1906. Su aspecto era el
de una auténtica joya. A su magnifica mecénica y perfeccién de
acabado se unian unos bafios de plata, sustituyendo a los
cromados, tanto en los adornos como en el cap6 delantero. La
fabrica Rolls-Royce comienza una larga historia en la que la
produccion de una unidad es todo un acontecimiento. No puede
sorprender, por tanto, que, mads de la mitad de los coches
fabricados por esta casa desde su fundacién, sigan rodando por
las carreteras del mundo.

Entre 1909 y 1911 se incorpora la mascota del
radiador, la original y diminuta estatuilla "Espiritu del éxtasis"
disenada por Charles Syke, junto con la insignia de las dos erres
cruzadas Rolls-Royce con fondo rojo hasta 1933. A partir de este
ano, cuando muere Henry Royce, el fondo cambia a negro.

ETTORE BUGATTI: EL GENIAL ARTISTA INGENIERO

Es dificil encontrar calificativo para esta figura
inmortal de la historia del automévil, De personalidad arrolladora,
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llamado por algunos el Da Vinci de la ingenieria, poseia un fuerte
caracter. Trabajador incansable y perfeccionista, sus creaciones
originalisimas supieron fundir el arte en el sentido mas elevado
de la palabra. Su lema "una obra técnica no puede ser perfecta si
no lo es desde el punto de vista estético" lo aplicd hasta sus
ultimos dias; sus coches no eran obras mecanicas sino joyas de
orfebreria.

Nacié en Milan el 15 de septiembre de 1881 en el
seno de una familia de artistas. Su padre Carlo Bugatti, prototipo
de hombre neorenacentista, pintaba, esculpia e incluso en algin
momento pudo haber trazado el plano de algun edificio. Sus dos
hijos Ettore y Renbrandt siguieron los pasos de su padre. El
hermano menor llegaria a ser un gran escultor destacando en la
creacion de animales. En 1915 regalaria a su hermano Ettore la
mascota del radiador del modelo Bugatti Royale.

Ettore Bugati imprimié al motor un avance tras-
cendental: las bielas, inspiradas en los huesos hiimeros de los
caballos; 16 valvulas; puesto de conduccién retrasado; nuevos
cilindros etc..Se declaraba enemigo de la fabricacion en serie.

A los 17 afos consiguié una medalla de oro en la
Feria Internacional de Milan por un automoévil construido con
escasos medios. Este automévil llamé la atencién del Baron
Dietrich a quien vende los derechos de explotacién. Dietrich le
ofrecié el puesto de Director Técnico. Ettore marcharia a Alsacia,
donde tenia el Bardn su fabrica permaneciendo en ella hasta
1904 y colaborando en la construccién de los De Dietrich.

En 1904, tras un breve paso por la Sociedad de
Construcciones Mecanicas de Graffenstaden, se une en socie-
dad con Emilio Mathis que era agente de ventas de De Dietrich y
la Fiat. Juntos proyectaron un automévil al que bautizaron con el
nombre de Hermes Simplex, pero faltos de dinero y enfrentados
personalmente, no tardaron en separarse.

Con las ganancias obtenidas en 1907 por la venta
de una patente a la casa Deutz fabrica el primer BUGATTI de
carreras que hace su apariciéon en 1908 en la Copa Callon,
donde consigue un extraordinario éxito.
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En 1909 Ettore Bugatti fundaria su propia industria
con la ayuda del espanol De Vizcaya. La empresa se inagura el
25 de enero de 1910 con 65 personas seleccionadas escrupulo-
samente pues necesitaba un equipo que pudiera interpretar el
torrente de bocetos, dibujos y garabatos que constantemente
realizaba en cualquier papel. Aflos més tarde sus ingenieros,
disefadores, mecanicos, etc., se quedaban ensombrecidos por
el instinto genial del "Patrén" como era carinosamente llamado.

Bugatti, mucho antes de la época del dibujo por
ordenador, fue capaz de crear un disefio visualmente sa-
tisfactorio desde cualquier angulo en el que la forma y fun-
cionalidad estaban unidos en un grado maximo.

En 1911 la casa Peugeot encargé a Bugatti la
remodelacion del disefio de su modelo Peugeot Bebe. Se trataba
de un automdévil con motor de cuatro cilindros, el mas pequeno
de la firma francesa, cuya velocidad maxima era de 55 Kms/h.

Los més avanzados disefios de Bugatti comienzan
con el Tipo 13, derivado directamente del tipo 10 Petit Pur Sang.
después de la Gran Guerra y junto con su hijo Juan,llegarian las
grandes creaciones: los modelos T 35 B, Bugatti Royale (el
"stradivarium" de los automdviles), o el modelo T 57.

1.6.5. HACIA LA FABRICACION EN SERIE

Se puede afirmar que Europa cred al automovil y
que América supo como multiplicarlo.

Si en el periodo comprendido entre 1900 y 1914 es
Alemania la que marca una pauta a seguir con la creacion del
Mercedes, ser4d América la encargada de sefalar una nueva
perspectiva en la fabricacion y venta de este nuevo producto. En
1910 el automovilismo seguia siendo una actividad minorita-
ria,especialmente en América. Pero pronto se produciria una
generalizacion del automévil de la mano de la fabricacion en
serie. Henry Ford (17) lo habia anunciado:
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"Cada cual y su familia podra, con su

nuevo coche, disfrutar de la bendicién
de horas de placer en los anchos
campos de Dios"

Henry Ford, que habia nacido el mismo afo que
Royce, supone en la historia del automdviul la otra cara de la
moneda. Si Royce es el maximo exponente, junto a Ettore
Bugatti, del hombre preocupado por el coche de lujo para las
clases mas pudientes, a Ford sélo le obsesionaba la creacion del
coche para la masa.

Antes de cumplir los veinte afos, Ford se convirtio
en mecanico de la Westinghouse Co. En 1893, mientras trabaja
en la compania de iluminacion Edison en Detroit, Ford construyd
un motor de combustion interna guidndose por informes publica-
dos en revistas. En junio de 1898 construyé en el cobertizo de su
casa un vehiculo al que denominé cuadriciclo.

En 1899 abandona su puesto de ingeniero jefe en la
Compaiiia de Electricidad para fundar con unos amigos la Detroit
Automovil Company que, mas tarde, seria embargada por Henry
Leland quien la convirtié en la fabrica de automéviles Cadillac.
Ford no se desanima y el 15 de junio de 1903 crea, con
otros socios, la Ford Motors Company que acomete la fabricacion
del primer coche marca Ford, el modelo A de dos cilindros y 8
C.V. de potencia.

Cuando afos después Ford se convierte en el
accionista mayoritario de su compania, se propone un objetivo
que entonces parecia inalcanzable: la fabricacion de 1000
coches diarios. Asi surgen los modelos R de cuatro cilindros y el
S que se podia vender por 700 ddlares. Tras varias mejoras de
carroceria y motor nacié el modelo T a un precio de 850 dolares.

El "coche universal" como fue calificado, hizo su
aparicion ante el publico en octubre de 1908. Fue creado, segun
las indicaciones de Henry Ford, por el ingeniero hingaro Josep
Galamb y el gran metalurgico y disefador del emblema de la
marca Ford Childe Harold Wills. Alto y patilargo, el Ford T estaba
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pensado y disenado para las carreteras rurales norteamericanas
y aunque era barato estaba hecho con materiales inmejorables.

El modelo T fue el primer coche fabricado en gran
serie. Con ayuda de poleas y cables de acero los chasis eran
transportados a lo largo de la fébrica mientras los obreros
montaban cada pieza. Esta forma de trabajar permitié a Ford
rebajar el precio a finales de 1913. En 1914 se consigue fabricar
un automovil cada cuarenta segundos. El modelo T fue el caballo
de batalla de la fabrica Ford, pues entre 1908 y 1927 en que fue
sustituido por el nuevo modelo A, se construyeron 15007033 de
unidades, cifra solo superada por otro tambien muy popular, el
Volkwagen Escarabajo. América se llené de Ford T; su precio, y
sus prestaciones no tenian comparaciéon. Se dice que este mo-
delo puso ruedas al mundo. El critico moralista John Stebeke
observo en 1944 que (18) :

"Una mayoria de americanos fueron

concebidos o nacidos en un Ford
modelo T.”

Tras diecinueve afnos de produccién el modelo T se
estaba quedando antiguo y Ford tuvo que lanzar a su sucesor, el
modelo A.

Ford pasé a la historia por su vision comercial y
forma de produccién. Seria el ejemplo a seguir por otros construc-
tores europeos y americanos que iniciaron la plena mecaniza-
cién del sector llevada a cabo entre 1918 y 1939.

Contemporaneo de Ford fue William Durant el cual,
en oposicién a Ford, consideraba que lo esencial para alcanzar
éxito comercial era reunir a todas la pequenas y grandes
compaiiias para crear una gran empresa. En 1909 se unian
varias firmas formandose la GENERAL MOTORS. Oldmobile,
Cadillac, Buick fueron las primeras en agruparse bajo el emble-
ma G.M. para mas tarde hacerlo otras marcas europeas y
americanas como Opel, Chevrolet, Holden, Pontiac, etc.

42



Estos son los dos grandes pilares que sostienen el
panorama automovilistico en America antes y después de la
Primera Guerra Mundial.

1.7. EL AUTOMOVIL EN LA GUERRA, UNA DURA
EXPERIENCIA

El 28 de junio de 1914, a bordo de un automovil de
la marca Gréaf & Stiff, fue asesinado en Sarajevo el archiduque de
Austria Francisco Fernando. A consecuencia de este suceso,
Austria-Hungria declara la guerra a Servia.

A partir de este momento el mundo se vié envuelto
en una sangrienta contienda durante la cual se experimentarian
nuevas armas y se produciria un uso extensivo del avién y el
automévil con fines militares.

Antes de 1914 habian aparecido vehiculos militares
en la guerra entre los ingleses y los boers. En esta ocasion los
britanicos utilizaron por primera vez un par de triciclos MMC y
una locomotora de vapor que fueron de escasa utilidad. Los
franceses en Marruecos y los italianos en Tripolitania experimen-
taron coches blindados y en 1911 llegaron a Libia los primeros
camiones Fiat modelo Libia, que, con pocas variantes dieron
lugar a los famosos 15 TER de la Primera Guerra Mundial, cuya
utilidad para los enlaces y abastecimientos fue muy grande. Sin
embargo, se seguia prefiriendo el caballo como medio de
transporte.

Cuando se inicia la Primera Guerra Mundial, los
ejércitos poseian pocos vehiculos para el combate.El ejército
britanico, por ejemplo, que en el mes de agosto de 1914 contaba
solo con ocho vehiculos, dispuso enseguida de unas 1200
unidades requisadas a particulares. Tras un tratamiento de
camuflaje, las autoridades britanicas enviaron a Francia 1300
autobuses de Londres, que sirvieron para el transporte de tropas.
Estos vehiculos, junto con algunos taxis que habian sido re-
quisados y enviados al pais galo, hicieron comprender a los




conocido episodio de los 600 taxis Renault de Paris el que
contribuyé definitivamente a evidenciar el papel del automovil en
la guerra.

Algunos de los autobuses requisados fueron
desmontados por la aviacién inglesa y dotados de una carroceria
de metal con la misién de dispersar a la caballeria enemiga. Los
chasis de coches privados sirvieron para la construccién de
coches blindados. Los mas utiles eran los de Rolls-Royce y los
de Lanchester.

Las incursiones de los Zeppelines alemanes sobre
Londres, obligaron a las autoridades briténicas a crear un cuerpo
de defensa aérea. Esta tarea fue encomendada al comandante
Rawlinson del "Naval Armoured Car Service" quien trajo de
Francia un vehiculo V8 de Dion autocaién que se adapto en los
talleres Talbot. Posteriormente la Daimler y la Lancia constru-
yeron tambien vehiculos para la lucha aérea.

Méas eficiente se mostré en el campo de batalla el
tanque. Este proyecto fue elaborado en el mas estricto secreto
por la industria automovilitica inglesa. Basado en los vehiculos
de llantas articuladas de Ruston & Horusby, el prototipo de estos
nuevos carros blindados se confirmé en diciembre de 1915.
Bautizado con el nombre de "Willie" salid de las dependencias
Lincoln, de la William Forstes and Company. Su velociadad
maxima era de 5,5 kms/h. En el verano de 1916 el carro armado
estaba ya preparado para el combate y los primeros 50 ejempla-
res fueron enviados a Francia.

En el transcurso de la guerra, el automovil fue
ganando terreno al caballo. En 1915 la fébrica inglesa A.E.C.,
que producia vehiculos industriales, fue la primera en adoptar,
por imperativos bélicos, el procedimiento de la fabricacion en
cadena.

Los vehiculos automdviles se adaptaron a todo tipo

de actividades: sanitarias, de reconocimiento, enlaces, abas-
tecimientos, transporte de tropas, etc.
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Henry Ford que, en principio se habia negado a
fabricar vehiculos militares tuvo que ceder tras la entrada de su
pais en la contienda. El gobierno de los Estados Unidos le
ordend la construcciéon de 2000 ambulancias, 820000 cascos de
motocicletas y motores de aeroplano V8 y V12 que mas tarde
serian montados sobre el modelo Liberty. Ford fund6 tambien
una nueva sociedad para la produccién de tractores Fordson de
los cuales un millar fueron exportados a Inglaterra por orden del
Ministerio de Abastecimientos para promover la produccion
agricola nacional.

Renault, por su parte,tambien recibié del Gobierno
Francés la orden de fabricar material bélico. En 1915, de su
fabrica salen los motores de aviacién de 300 CV que equiparian
el Breguet A-12. Tambien produciria obuses, automoviles
blindados, camiones para el transporte de tropas y tanques de
diferentes tamafnos. Andrés Citroén, que se revelaria como un
figura sefiera de la industria del automévil después de la Gran
Guerra, fabricaba 50000 obuses diarios ante el asombro del
propio Renault.

La utilidad de los automdviles en la contienda fue
pronto contrastada. El Ford T y el Rolls-Royce Silver Ghost se
revelaron muy eficientes en la campafia de Mesopotamia, ya que
eran capaces de resistir las condiciones extremadamente duras
del desierto. El Peugeot Bebé fue empleado por los servicios
franceses de relevo, asi como los coches de carreras Renault
eran de gran utilidad para los enlaces de largas distancias. Los
autobuses fueron reconvertidos en verdaderas salas de opera-
ciones, tanto tacticas como quirdrgicas y automoviles de todo tipo
se dedicaron después de la batalla a buscar y rescatar heridos.

Por su parte, el ejército aleman, que al inicio de la
guerra estaba mejor equipado que los aliados, se resistio al
bloqueo naval impuesto por Inglaterra. Cuando sus abastecimien-
tos de goma comenzaron a disminuir, se vieron obligados a
sustituir los neumaticos por resortes metdlicos que, obviamente,
disminuian sus posibilidades de desplazamiento. Marcas como
Benz, Phanomobil, Konmick, Opel o Stoewe eran utilizadas por
el ejército del Kaiser.
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El empleo del automévil durante la Primera Guerra
Mundial constituyé la base del futuro desarrollo de la industria
automovilistica. Millones de personas se pusieron en contacto con
el nuevo medio de transporte y muchas de ellas fueron prepara-
das como choéferes mecanicos.

1.8. EL PERIODO DE ENTREGUERRAS (1919-1939).

Tras la Primera Guerra Mundial se entra en un
nuevo periodo caracterizado por la amplia aceptacion social del
automévil. A pesar de la crisis econémica que padecieron los
paises industrializados y que desembocaria en el "crac" del 29, el
mundo del automévil supo hallar férmulas de supervivencia.
Iniciativas como la unién de grandes marcas o el interes que
mostraron los gobiernos fascistas (ltalia y Alemania) por motorizar
al pueblo, enriquecieron el panorama automovilistico y dieron
origen a grandes aciertos que determinan el concepto actual de
automovil.

1.8.1 ANDRES CiTROEN

Una vez concluida la guerra, Citroén posee un
merecido prestigio dentro del mundo industrial.

Duefio de una empresa potente, se propone
construir un automévil como el T de Henry Ford. Ha de ser un
vehiculo de cuatro plazas, de cuatro cilindros, ligero, solido, de
poco consumo y bajo precio. Anuncia que va a construir 100
vehiculos diarios a un precio de 7250 francos en el que se
incluirian neumaticos y diversos accesorios asi como un servicio
de post-venta que atenderd las  reparaciones y puesta a punto.
En 1919 hace su aparicién el Citroén 10 CV tipo A, primer
automévil construido en gran escala en Europa. En 1921 nace el
modelo B-2 y en 1922 el 5 CV Trefle, considerado el primer
automovil descapotable francés producido en serie. La produc-
cién de Citroén se centra en el automévil pequeiio y barato.
Algunos defectos de construccion en  los modelos iniciales
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desprestigian a la marca por lo que Citroén decide producir un
"todo terreno" con el que recuperar la fama perdida e incrementar
las campafias publicitarias con acciones que hoy parecen
espectaculares. Sus automoviles "todo acero" y la "traccion
delantera" fueron magnificas innovaciones en las que Citroén
enterré grandes sumas de dinero.

En 1925 aparece el modelo B-12 que constituye una
version renovada del B-2. En estas fechas se deshace de los
chasis del modelo A que tenia en stock y crea la primera com-
pafifa de taxis posterior a la guerra. Los coches Citroen de estos
momentos seran muy apreciados por los taxistas por su gran
resistenca en el duro trabajo que requieren las grandes capi-
tales.

En 1926 lanza al mercado el B-14 de cuatro plazas
y cuatro cilindros. En 1929 se presenta en el salén del Automovil
de Paris el modelo Rosalia de 10 CV y seis cilindros llamado C-6,
derivado del modelo C-4 de 15 CV que habia fabricado Citroén
desde 1924. Con una innegable influencia estadounidense, el
modelo Rosalia va equipado con motor flotante lo cual es una
novedad.

Tras un viaje a EEUU en 1931,regresa a Francia
dispuesto a revolucionar los metodos de construccién de
automéviles. Pronto presenta un modelo que se adelantara en
diez afios a la técnica automovilistica, el Traction Avant que, sin
embargo supone un descalabro financiero para Citroén. Las
primeras doscientas unidades funcionan mal y vuelven al poco
tiempo a las fabricas en estado lamentable.Fallos mecéanicos en
la direccién, en las juntas universales, en el cambio de velocides
y la falta de conocimientos de los mecéanicos ante aquel nuevo
concepto de traccion, hacen de este automovil un fracaso irrever-
sible para Citroén que trata por todos los medios de salvar su
proyecto. Tras un nuevo intento, consistente en equipar al
vehiculo con una transmisién automatica, el coche fracasa de
nuevo.

A la muerte de Citroén, los hermanos Michelin, con

los que se habia asociado, siguen la tarea del desaparecido
industrial. El Traction Avant se fabricara en los siguientes anos
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en tres modelos diferentes: el 7, el 11y 15 CV. Los dos ultimos se
convertiran, durante la década de los cuarenta en los
mejores coches de Europa vy, de ellos se derivara en 1955, el
famoso Citroén DS 19 (Tiburon).

Citroén no veria estos éxitos, ni tampoco el del
modelo 2 CV, un antiguo proyecto abandonado en su oficina
técnica y conocido, simpaticamente, como "el vagabundo”.

1.8.2. EL EFIMERO SUENO ESPANOL

El panorama automovilistico espafiol del periodo de
entreguerras, exceptuando la Hispano Suiza, se caracterizd por
la proliferacién de nuevas marcas que apenas sobrepasaron el
umbral de las décadas de los afios veinte y treinta.

La explicacién de su exigua existencia viene dada
por la inclinacion de algunas de ellas hacia el sector aereonauti-
co y la finalizacion de la proteccion estatal tras la caida de la
dictadura de Primo de Rivera.

Entre las méas destacadas se encuentran:

La firma David que comenzd su actividad en 1914,
como constructora de autociclos y que cerrd sus
puertas en 1921.

Ideal, marca que compitié con la anterior y que fue
creada en 1915, cesando su produccién en 1922.

Loryc, fabrica afincada en Palma de Mallorca, que
obtuvo grandes éxitos en las competiciones de
autociclos dejando de fabricar vehiculos en 1925.

Victoria, ubicada en Madrid y fundada en 1920 por
los talleres Franco-Espafoles de Santa Engracia.
En 1924 la compafiia recibié una importante oferta
para trasladar a Inglaterra todo su equipo técnico y
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fabricar el Victoria en este pais, pasando a denomi-
narse Gwynne y subsistiendo hasta 1929.

Sin embargo, entre todas las marcas espanolas de
este periodo destaca la creada por Arturo Elizalde Rousier en Bar-
celona a mediados de 1913. El primer prototipo vié la luz en
mayo de 1913. En la primavera de 1914 comenzaron a salir a la
calle los primeros ejemplares de la marca.

Miguel de Castro Vicente (19) hace referencia a los
comienzos de la firma y hablando de estos primeros modelos nos
cuenta como los automovilistas barceloneses tomaron el estribi-
llo del famoso cuplé titulado "El gitanillo", cantado por Raquel
Meyer y lo adaptaron a la marca, tarareando

"Elizalde Elizalde no te quiero ni de
balde".

A pesar de estos malos augurios, pronto, los automo-
viles Elizalde destacarian junto a la marca Hispano Suiza. Entre
1916 y 1919, al margen de algunas victorias en pruebas regiona-
les, un coche de esta marca del modelo 20, con motor de cuatro
cilindros y cambio de cuatro velocidades, cubrié el trayecto Bar-
celona-Madrid, pasando por Zaragoza y Guadalajara, en trece
horas, demostrando ser mas rapido que un tren expres.

En 1919 se presenté el modelo "Victoria Eugenia®,
de 25 CV, con motor de cuatro marchas, siendo el primer coche
espafiol con esta aplicacion mecanica.

Los principales automoviles construidos por Elizalde
fueron: el tipo 20, de 15 CV; tipo de sport y Reina Victoria, de 20 y
25 CV; tipo 21 de 17 CV; tipos 29 y 30 de 30 CV; tipo 48 de 50
CV; tipo 51, de 8 CV y el tipo 518 de 30 CV. Ademas la firma
construy6 varias series de camiones de 2,5 Tm. de 45 a 90 CV,
que fueron utilizados por el ejército espafol durante el desem-
barco de Alhucemas, el 8 de septiembre de 1925.

Si bien los coches Elizalde no llegaron a tener la

depurada mecanica de la Hispano Suiza, hay que hacer notar
que los llegaron a superar en elegancia y belleza de lineas. Tras
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un paréntesis dedicado a la fabricacién de motores de avion,
Elizalde volveria a producir vehiculos, esta vez blindados, en el
transcurso de la Guerra Civil.

Dignos de mencién dentro de este periodo auto-
movilistico espafiol son las marcas América Antas y Ricart-
Espafa. La primera fundada en 1917 por los senores lrigoyer,
Pladellorens y Manuel Pazon, se dedico a la construccion de
automoviles de competicién, dejando de fabricarlos en 1922. La
segunda, resultante de la fusion en 1928 de las empresas Ricart
& Pérez y la Espafia, dejaria de fabricar automoviles hacia 1930.
Dentro de esta empresa destacé Wifredo Pelayo Ricard Medina
que. entre los afios 1929 y 1936 colabor6 con la Hispano Suiza,
creando un motor diesel sobrealimentado de dos tiempos. Tras la
Guerra Civil. el Gobierno del General Franco le encargé la
organizacion de una nueva sociedad, heredada de la Hispano
Suiza. El 12 de abril de 1946, bajo auspicio estatal, nacié
C.E.T.A. (Centro de Estudios Técnicos de Automocién), uno de
cuyos mejores resultados fue el de la edicion de normas sobre
automéviles a las que se conocié como "normas Z', tenidas hoy
muy en cuenta a pesar de los avances de la técnica. Durante su
direccién se construyeron varios modelos de camiones y un
automoévil deportivo, el Pegaso Z-102 que batié varios records
mundiales, colocadndose, de golpe, a la vanguardia de la
industria automovilistica mundial.

La Hispano Suiza sobrevivié después de la Primera
Guerra Mundial gracias a las construcciones de motores para la
aviacion. La fabrica de Barcelona, ya separada de la francesa,
fabrico los siguientes modelos: el T41, de 1924y el T30 fabricado
en 1915 y 1924; el tipo 204 Espafia de 1926 y entre 1932 hasta
finales de la Guerra Civil Espafiola el T46; T65, y el T60 RL. En
1946 la Hispano Suiza desaparecié como tal empresa para
fundirse con ENASA.
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1.8.3. LA SALIDA DE LA CRISIS. UNION DE LAS
GRANDES MARCAS.

Un cuarto de siglo después de la aparicion del
coche Mercedes, Alemania volvia a ser escenario de otro aconteci-
miento transcendental en la historia del automaovil. Nos referimos a
la fusion de las marcas Daimler-Benz, impuesta por la necesidad
de buscar una salida a la crisis que atravesaban ambas factorias.
En Alemania, tras la derrota de la Primera Guerra Mundial, el
automévil habia sido relegado. No obstante, pronto se reavivé la
pasion por conducir y el lento pero firme despegue econémico
posibilitd la recuperacién de este sector industrial.

Tras la fusion de Daimler-Benz (empresa en la que
colaboraba un hombre llamado Porsche que tanta importancia
tendria en el mundo del autémovil), se construyé el modelo
12/55PS conocido con el nombre de Mercedes Mancheim que se
mantuvo en fabricacion hasta 1928. A éste le seguiria el tipo 350,
de 60 CV, construido desde 1929.

A estos modelos siguieron otros como el 200, de dos
litros y seis cilindros (el mas barato de la marca); los tipo 3,
derivados de los deportivos; el SS. Hasta el ano 1938 Mercedes
Benz trabajo en diferentes modelos de motores sobrealimentados
tales como el 380 y el 770 llamado Grosser Mercedes.

Con la subida al poder de Hitler, la Daimler-Benz se
esforzd por encontrar un vehiculo asequible a las clases popula-
res. Nacié entonces, en 1934, el tipo 130, que, equipado con
motor trasero, seguia, si embargo, siendo caro. En 1937 aplico el
motor Diesel a su modelo 260 D, pero la nueva Guerra Mundial
iba a exigir a la Mercedes un gran esfuerzo para la produccion de
material bélico.

Otra marca alemana que también se vié absorbida
fue la Opel. Tras la Primera Guerra Mundial y siguiendo las ideas
de Henry Ford, decidieron la creaciéon de un coche popular. Tras
dudar entre varios proyectos se inclinaron por un automovil muy
barato equipado con un motorcito de 951 cc., de cuatro  cilindros
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y una potencia de 12 CV. Se presentaba en una carroceria de
dos plazas, torpedo, spider o berlina y su aspecto era muy
parecido al Citroén Treffe. Estudiado el prototipo durante 1923,
se comercializd al afo siguiente. El Opel 4/12 PS tuvo una gran
acogida por parte del publico aleman que, por el color verde ori-
ginario de fabrica, se conoci6 con el apodo de Laubfrosch (rana
verde). Este modelo supuso para la Opel una superacion
momentdnea de la crisis al adoptar en 1926 su produccién en
cadena siguiendo la teoria expuesta por H. Ford.

Hacia 1925 los Opel comenzaron a investigar un
nuevo sistema de propulsion de vehiculos terrestres por medio
de cohetes. Entre los afos 1926-1928 construyeron dos prototi-
pos llamados Rax y Rax 2. Este ultimo fue presentado al publico
el 23 de mayo de 1928 en el circuito de Avus de Berlin. Propul-
sado por 24 cohetes y conducido por Fritz Opel alcanzé el que
seria primer record mundial de velocidad: 200 kms/h.

En 1929 la empresa americana General Motors
Corporation adquirié el 80 % de las acciones de la Opel. Los
coches Opel se verian influenciados por el disefio de sus
hermanos del otro lado del Atlantico: los Chevrolet, Buick,
Cadillac y Pontiac. La fabrica seguiria dirigida por los hermanos
Opel hasta 1941. Al terminar la Segunda Guerra Mundial sus
factorias fueron desmanteladas por el ejército ruso y sus ma-
quinarias trasladadas a Moscu para construir los coches
Moskwitch. Pero el interés que General Motors tenia depositado
en el Viejo Continente hizo que las fabricas renacieran de las
ruinas de Risselheim en el afio 1948 volviendo a las técnicas de
la posguerra con los modelos Kadett, Olympia y Kapitan.

Aparte de las mencionadas fusiones y la crisis
reinante, la Alemania de este periodo vié nacer nuevas marcas
como la BM.W. y la D.K.W.

La primera cuenta en la actualidad con un reco-
nocido prestigio que la sitGa entre las marcas mas importantes
del mundo. Sus primeros pasos en la fabricacién de automoviles
data de 1928 habiéndose dedicado hasta ese momento a la
produccién de motores para la aviacion.
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Tras la firma del tratado de Versalles, en el cual se
prohibia a Alemania la construccion de aviones, la B.M.W. tuvo
que buscar la fabricacién de otros productos mecanicos hasta
1923 afio en que el tratado fue perdiendo vigencia. Fabricaria
frenos de aire para el ferrocarril, motocicletas y automoviles.

En 1928 compré la patente del Austin Seven
naciendo un automovil muy popular, copia del inglés: el B.M.W.
Dixi. Paralelamente a estos, la B.M.W. fabricaba motocicletas
ademas de motores de aviacion de gran calidad. El primer coche
B.M.W. apareci6 en 1931 disefiado por Friz Feidler. Era un cuatro
cilindros de 788 cc. al que siguié una version de 845 cc. A partir
de 1933 se hicieron célebres los seis cilindros, motor que se fue
transformando en 1173 cc. y 1490 cc. que daba 34 CV. y que en
1936 llegd a los 1911 cc. En 1937 dastacaron los coches de
sport tipos 327 y 328 cuyos motores se derivaban de los an-
teriores obteniendo potencias més elevadas. El ultimo motor de
preguerra fue el 355 de seis cilindros con 3.485 cc. que daba 90
CV a 3.500 rpm. Durante la guerra B.M.W. equipé de motocicle-
tas al ejército aleman y fabricé gran numero de motores de
aviacion llegando a ensayar los de reaccion.

Otra fusiéon que tuvo lugar en Alemania fue la
producida por las marcas D.K.W., Audi, Horch y Wanderer a
iniciativas de Jogen Skafte Rasmussen, creador de la D.K.W.

La D.K.W. comenz6 a fabricar en 1921 motocicletas
que contaban con un motor de dos tiempos, obra del ingeniero
Rasmussen. En 1928 aparecié el primer automovil D.K.W.
denominado tipo P. con un motor de dos tiempos y dos cilindros
de 600 cc. asi como traccién delantera. Otra novedad fue la
colocacién transversal del motor con objeto de proporcionar
mayor espacio para los pasajeros -es de destacar que esta
misma solucién se dara en 1959 en el modelo Mini-. En 1931 se
lanzd el modelo F.2 que obtuvo un éxito resonante.

Hacia 1935, como resultado de la gran crisis del

automovil, nacié la Auto-Unidn. Abarcaria toda la gama posible
de modelos, desde los pequefios y de bajo precio que fabricaba
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D.K.W. pasando por los medianos que salian de instalaciones de
Wanderer, hasta los grandes y lujosos que disefiaban las
factorias Horch y Audi.

También se preocup6d por el campo deportivo
llegando a ser el mas peligroso rival de la Mercedes Benz entre
1935 y 1940. Solo el final de la guerra acabaria con estas luchas
en los circuitos de carreras, al quedar la Auto-Union en zona
Sovietica.

Al otro lado del Atlantico, aparte de las fusiones, que
de hecho ya existian entes de la Primera Guerra Mundial
(recuérdese el caso de General Motors en 1909), fue la osten-
tosidad la protagonista de la salida de la crisis. La espec-
tacularidad que envolvié a la historia del automévil americano de
entreguerras fue en mayor medida hija de los intereses finan-
cieros que de los sentimientos romanticos, eticos o profesionales.
En Estados Unidos no existen tipos como Bugatti, Royce o
Birkingt, puros creadores del arte por el arte que, al margen de
los beneficios econémicos que sus creaciones les reportan, eran
personas que veian el automavil como un producto creativo.

A partir de 1915 Ford sufri6 una molesta compe-
tencia por parte de la fabrica Chevrolet Company of Michigan,
fundada en 1911 por un magnifico mecanico suizo llamado Louis
Chevrolet y por el promotor de la General Motors William C.
Durant. El primer modelo que aparecié fue el Chevrolet 450, cifra
que ademas representaba su precio de venta. En 1916 la
Chevrolet vendié 70000 automéviles, que a pesar de ser poco
menos de un 10% de la produccién de la Ford, sirvio para
cimentar su potencial financiero. Como era de esperar la Che-
vrolet fue absorbida por el trust General Motors.

Chevrolet se convirti6 en la sombra de la Ford,
creando constantemente modelos competidores e intentando
rebajar precios.La lucha hacia el colosalismo se habia iniciado.
Al modelo A de Ford de cuatro cilindros respondi6 la Chevrolet
con un modelo de 6 cilindros, que a su vez fue respondido por la
Ford con el V-8. Comienza asi una batalla entre ambas com-
pafias consistente en exagerar los rasgos, ya sea longitud,
potencia etc, del Gltimo modelo lanzado por la competencia. Se
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lleg6 a la cima de esta lucha en el modelo lanzado por Cadillac
en enero de 1930: el V16 Serie 452, proyectado por Ernest
Seaholm y Oven Nacker, sin rival en el refinamiento técnico y en
el lujo. Esta ultima extravagancia aparecié en el mercado para
dar a conocer la industria americana del automdvil justo cuando
comenzaba la Gran Depresion.

Estas luchas de competencia entre las firmas
durarian hasta bien entrada la década de los 50, en la que los
colosos mundiales de la produccién de automoviles se dieron
cuenta de que los vehiculos diminutos y simples como el Volks-
wagen gozaban de la aceptacion norteamericana.

Durante este periodo una tercera marca aparecio en
el &mbito de la industria automovilistica americana, se trataba de
la Chrysler. Fue fundada por Walter P. Chrysler tras su paso por
General Motors y la Willys-Overland. Compré la antigua fébrica
Maxwel de Detroit comenzando a lanzar los primeros automovi-
les de su marca. Después adquirié la Dodge y puso en marcha la
De Soto y la Plymouth llegando a producir entre todas ellas un
total de 192000 coches en el afio 1927. En 1935 la Chrysler llego
a ser méas importante que la Ford y en 1940 cuando muri6 su
fundador, fabricaba un 26% de la produccién de automéviles de
Estados Unidos mientras que la Ford conseguia un 18%.

En Inglaterra, tras la superacién de los incon-
venientes que ahogaban a la industria automovilistica y con el
auge que este producto tuvo durante la Primera Guerra Mundial,
el coche experimenté un importante desarrollo.

En los afios veinte, los constructores ingleses
reorganizaron sus métodos de produccién con la idea de
construir coches ligeros del tipo estédndar, en grandes can-
tidades. En 1929 la Austin y la Morris junto con la Singer
producian el 75 por 100 de los automéviles construidos en Gran
Bretafia. En conjunto se fabricaron en este afio 239000 unidades
superando en nimero a Alemania que sélo consiguié construir
156000.
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En 1931 existian 31 marcas en el mercado inglés
frente a las 88 de 1922. La depresién afectd a la industria inglesa
en menor medida que a la de los demés paises y en 1933 la
produccién conjunta de coches y vehiculos industriales fue de
286000 unidades para pasar en 1937 a 493.000. La industria
inglesa se convirtié en la segunda del mundo después de la
americana.

En 1938 funcionaban en el pais veinte fabricas
independientes seis de las cuales concentraban el 90% de la
produccion. Por orden de importancia eran: la Morris, Austin,
Ford, Vauxhall, Rootes y Standard. Hay que destacar que en
estos afios buena parte de la produccion fue exportada al
extranjero, alcanzando por lo tanto la industria inglesa la doble
finalidad de robustecer su estructura en el propio pais y de darse
a conocer, progresivamente, en muchos e importantes mercados
exteriores.

Esta pluralidad fue catalizdndose poco a poco en
grandes trust o compafiias al estilo de las americanas General
Motors o American Motors. Este fenémeno ha sido catalogado
por los historiadores del automévil como la unién de la disper-
sidn. Asi tenemos los ejemplos de: Rolls-Royce, que absorbio a
otra prestigiosa marca, la Bentley; Herbert Austin y Willian R.
Morris, que antes de fusionarse crearon por separado los
famosos modelos Austin Seven, Morris M.G., y Morris Minor y en
1952 dieron origen a la B.M.C. (la British Motor Corporation). Por
su parte, Rootes Motors LTD agrup6 a marcas como la Humber
LTD, Clement Talbot LTD, Sumbean y la Singer LTD. La Leyland,
bajo cuyo amparo se hallaban las marcas Standard Motor Co.,
Triumph y Rover; Jaguar Cars que engloba a la Daimler, F.W.
Lanchester y a la fabrica de motocicletas B.S.A.

1.8.4. UN EMPENO FASCISTA: EL COCHE DEL PUE-
BLO.

Las disposiciones emitidas por el gobierno de
Mussolini favorecieron a la industria automovilistica. Fiat, Alfa
Romeo y Lancia, entre otras, se beneficiaron de las ayudas
estatales.
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Tras la Primera Guerra Mundial, Fiat era la fabrica
de automoviles mas importante de ltalia, la que contaba con
mayor numero de personal y una de las mas sobresalientes de
Europa en cuanto a volumen de produccion orientada no solo a
los automdviles sino tambien a los camiones y motores de
aviacion. En 1923 se inaugura la fabrica El Lingotto donde
nacerian las series 500 entre los cuales el 509, 508 Balilla y 500
Topolino se harian familiares en todas la carreteras.

Del modelo 508 Balilla se produjeron distintas
versiones con dos o cuatro puertas y motores de 995 cc. y de
1098 cc. Las campafas publicitarias lo anunciaron como el
coche del pueblo. El vehiculo seria obra de tres disenadores:
Nebbia se encargd del motor, Emilio Mastunetti disefi6 la
tapiceria mientras que la carroceria fue obra del ingeniero
Rodolfo Schaeffer.

En 1934, en plena transicién estilistica el 508 fue
modificado, siendo su méas notable cambio el nuevo disefo de la
carroceria. El coste de produccién fue reducido considerablemen-
te y se mejor6 la caja de cambios que pas6 a tener cuatro
velocidades. En este periodo de industrializacion, el Balilla
consiguié en 1935 una produccién anual de 25000 ejemplares
contando los que se fabricaron bajo la licencia Fiat en paises
como Francia, Alemania, Polonia y Checoslovaquia.

Desde 1937 hasta 1948, afio en que cesé su
produccién, se lanzaron los denominados Balilla 508 C con
motor de 1089 cc. y de 1100 cc., de cuatro cilindros y 32 CV a
4400 rpm. con valvulas en cabeza.

En 1936 la Fiat saco a la calle el modelo 500, que
de momento fue rebautizado con el carifioso apelativo de
Topolino (ratoncito en italiano). Desde el principio la idea de
Agnelli fue la de crear un minicoche a un miniprecio de 5000
liras, pero cuando sale a la calle su precio es de 8900 liras.

El Fiat 500 Topolino conoceria de inmediato el éxito
(a pesar de la Segunda Guerra Mundial), y hasta que dejo de
fabricarse en el afo 1955 se vendieron més de medio millén de
unidades. El responsable del proyecto fue el ingeniero Dante
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Giacossa. Cuando Agnelli, que sigui6 muy de cerca el desarrollo
de las distintas fases del disefio, lo vio por primera vez sobre la
pista de pruebas del Lingotto, exclamo (20):

"Finalmente un Fiat en el cual para
entrar se baja en vez de subir"

El acabado final del 500 se apartd bastante de la
idea original. Aparte del precio, la potencia, fijada en 20 CV en el
proyecto original quedé en 13,5. No se consider6 la traccion
delantera, pero después de varias pruebas se colocé el motor
colgado por delante del eje delantero al igual que algunos
disefios con este tipo de traccion. Esto hizo necesario que el
diametro de los cilindros no superase los 52 mm., con una carrera
larga de 62 mm.; la cilindrada quedd en 569 cc. y a 4000 rpm. con
una prevision de consumo limitada a 6 litros por 100 kms. Estas
prestaciones se consiguieron por la limitacion de peso, la forma y
las reducidas dimensiones. En lugar de un chasis de tipo "escale-
ra" como elemento resistente se recurrié a un diseno formado por
dos largeros en forma de U, perforados por grandes agujeros para
aligerarlos, quedando la suspensién delantera, el motor, cambio y
radiador sujetos por un brazo transversal de forma circular que, a
la vez, hace de unién entre los largeros laterales. Delante del eje
trasero se colocd otro brazo transversal aligerado. La resistencia
total se alcanza cuando se combina el bastidor con la carroceria,
lo que supuso un paso importante en el concepto de carroceria
autoportante trabajada anteriormente por Citroén. Otra particulari-
dad consistia en que el depdsito de combustible esta situado
encima del motor sobre el hueco dedicado a las piernas de los
pasajeros. De esta forma se evitd la instalacién de una bomba,
pues el combustible llegaba hasta el carburador por gravedad.
También se prescindi6 de la bomba de agua, ya que circulaba por
termosifon.

Los primeros ejemplares del Topolino se comer-
cializaron en ltalia con el techo rigido, pero enseguida aparecio
una versiéon cabrio con capota enrollable, que obtuvo un ver-
dadero éxito. La gama Topolino no experimentd mas modifica-
ciones hasta después de la Segunda Guerra Mundial y fue
construido por la Simca en Francia y por NSU en Alemania.
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En 1948 apareci6 el Topolino serie B que aumento
la potencia del motor a 16,5 CV a 4400 r.p.m. y en 1949 se
present6 el 500C. Se produjo tambien un cambio de imagen al
suprimir los faros situados sobre el guardabarros, trasladandose
a la parte delantera del mismo. El Topolino habia adquirido las
facciones de un perro boxer abandonando su caracteristica
fisonomia de ratoncito.

En Alemania, el coche popular por excelencia fue el
Wolkswagen "Escarabajo”. Adolf Hitler concibié la idea de un
coche econdmico asequible a la clase trabajadora alemana;
Ferdinan Porsche cre6 el original motor trasero refrigerado por
aire y Heinz Hordhoff hizo realidad el suefio hitleriano en la
postguerra.

Cuando Ferdinan Porsche acepté el encargo de
Hitler para fabricar un coche popular ya habia proyectado
algunos modelos de caracteristicas similares. Uno de ellos,
denominado Tipo 12, preveia un motor radial de cinco cilindros
refrigerado por agua y de disposicién trasera con chasis de viga
central y suspensién independiente a las cuatro ruedas. Otro,
llamado Tipo 33, montaba detrds un motor boxer (con cilindros
horizontales opuestos) de cuatro cilindros y al igual que el
anterior con disposicion trasera, refrigerado por aire, con una
suspension por barra de torsion ideada y patentada por Porsche.

Fue este ultimo vehiculo experimental el que
constituyé la base del Volkswagen al que se designd Tipo 60 en
el libro de registro de disefios Porsche. Sin embargo, debido al
coste, se prescindi6 del cuatro cilindros con valvulas laterales en
cabeza. Franz Xavier Raimspiers, un austriaco contratado por el
gabinete Porsche, ided un motor de cuatro tiempos boxer, de tal
simplicidad que abarat6 el presupuesto, incluso mas que el de
dos cilindros en fase de desarrollo. Este cuatro cilindros super-
cuadrado es, sustancialmente, el mismo disefio que sigue en
produccién. Raimspiers, ademas de esta contribuciéon a la
Volkswagen, disefi6 la insignia VW.

En mayo de 1937 el VW se convirtié6 en un proyecto

financiado por el estado que encargé a la Daimler-Benz la
fabricacion de 30 coches. Finalmente, al coche se le dot6 de una
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ventanilla trasera dividida y se redujo el nimero de respiraderos
del motor al aumentar el rendimiento del ventilador. Se le
afiadieron estribos y un capd de una sola pieza sustituyé a la
versién de dos piezas. El cubicaje del motor se aumenté hasta
alcanzar los 985 cc. En 1938 ya existia un Escarabajo muy
similar al actual.

1.9. LA II GUERRA MUNDIAL: EL COCHE TODO TE-
RRENO

Una caracteristica comun a los paises contendien-
tes, en lo que atafe al mundo automovilistico, fue la necesidad
de adaptar la produccion para satisfacer las multiples necesida-
des originadas por la guerra. Algunas innovaciones mecanicas
surgidas al socaire del enfrentamiento bélico merecen, al menos,
unas lineas de atencion.

El Gobierno de los Estados Unidos esbozo6 el
proyecto del camién de guerra GP y lo sacé a subasta. Las
especificaciones estipulaban una velocidad punta de 100 kms./h,
traccién a las cuatro ruedas y una tara de 590 kg. A la invitacion
del Ejercito para construir prototipos, s6lo respondieron Willys
Overland y American Bautam .

American Bautam obtuvo el contrato para la
realizacion de este vehiculo que debia ser construido rapidamen-
te si bien, el Gobierno, diversificaria posteriormente su encargo
entre esta firma, la Willys y Ford. Se decidié que las mejores
caracteristicas de los tres se estandarizaran para obtener el
automovil ideal. Asi nacié el MB fabricado en grandes cantidades
por Willys y Ford ante la incapacidad productiva de la American
Bautam.

El Jeep era una méaquina excepcional, de pequenas
dimensiones. Montaba un motor Willys preparado para uso
militar que podia funcionar con cualquier tipo de gasolina, con
una potencia de 60 CV a 3600 rpm montado longitudinalmente.
Se le doté de traccién a las cuatro ruedas mediante un caja de
transferencias. Su papel en el campo de batalla requeria fuerza,
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simplicidad y agilidad con buena altura respecto al suelo y buen
recorrido de rueda. El Unico sistema para conseguir tales
requerimientos era la combinacion de ballestas semielipticas
largas y amortiguadores tubulares. Ademas, podia convertirse
solamente en traccién trasera cuando la traccion a las cuatro
ruedas no era necesaria ahorrando, de esta manera, combus-
tible. Contaba con seis marchas adelante y una marcha atras ex-
tremadamnente lenta y potente, que le permitia salir del barro
mas resbaladizo. También era importante su capacidad para
remontar pendientes de hasta 50 % y circular entre crateres de
bombas.

Se empled en todos los escenarios de guerra y era
lo suficientemente compacto como para ser transportado en
planeadores y, debidamente aligerado, podia ser lanzado en
paracaidas. En el frente japonés se le dot6 de ruedas de tren
para hacerlo circular por vias de ferrocarril y en un intento de
hacerlo mas versatil todavia, se construyeron 12000 unidades de
una versién anfibia, que, sin embargo, debido a su peso, tuvo
escasa utilidad.

Al final de la guerra se habian fabricado 635000
Jeeps. La Willys tuvo el acierto de patentar el nombre Jeep que
en lo sucesivo sirvié para designar a cualquier pequefio vehiculo
de traccién a las cuatro ruedas. Willys comenzé a producir sus
propios Cl a partir de 1945 sin grandes diferencias respecto de
los MB militares.

1.10. 1946-1960: DESDE LA AUSTERIDAD HASTA EL
CENIT AUTOMOVILISTICO

Los afios que siguieron a la contienda estuvieron
marcados por una gran austeridad.

En la castigada Europa faltaba de todo: combustible,
goma, chapa de acero, mano de obra, y automoéviles. En 1946,
en Francia los suministros de chapa metélica habian descendido
a un 40 % del nivel de 1938, mientras que las fabricas italianas
estaban reducidas a la recuperacion de los materiales dispersos
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en los distintos refugios. Inglaterra sufria una gran escasez de
carbén que obligd a cerrar sus fabricas durante el crudo invierno
de 1946-47. Por otro lado, los bombardeos habian anulado
muchas compariias entre ellas las Alvis y Daimler en Inglaterra,
Daimler-Benz y Borgward en Alemania, Peugeot y Renault en
Francia. Habia escasez de neumaéticos y otros repuestos lo que
hacia dificil la puesta en funcionamiento de los automoviles
supervivientes.

1.10.1. EL DILEMA ENTRE LO VIEJO Y LO NUEVO

"La gran atraccion de los cuarenta
reside en la mezcla que tiene lugar
entre lo viejo y lo nuevo...".

Con estas palabras define el historiador Michael
Sedgwick (21), las actitudes que adoptaron los fabricantes de
automdviles después de la guerra. Unos ya estaban afianzados
antes de la contienda (Fiat, Renault, Citroén, Ford, G.M., etc.),
otros comenzarian a fabricar por cuenta propia a partir de 1946
(Ferrari y Porsche) y otros lo intentaron sin éxito (Tucker). Hay
que destacar la desaparicién de la marca artesanal Bugatti, que
agonizé lentamente en la década de los cuarenta para dejar de
construir coches en 1952.

Quienes tomaron la decisién de mantener la
tradicién, tenian la ventaja de contar con un utillaje ya amor-
tizado, por lo que los gastos se reducian y las perspectivas
comerciales eran més halagtenas. En Francia, Citroén, Peugeot
y Simca continuaron ofreciendo modelos de 1939 "recalentados”
durante tres temporadas completas, lo mismo que ocurria con
Fiat en Italia y con Skoda en Checoslovaquia. La zona occidental
alemana se recobraba a un ritmo metédico. En 1946 la produc-
cion total de coches turismos alemanes fue de 9962 unidades,
pero en 1949 la produccion habfa alcanzado los 103997
vehiculos y llegaria a ser méas del doble en 1950.
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La punta de lanza de la recuperacion nacional
alemana fue, por supuesto, el Volkswagen, seguido del Opel
Olympia de 1.5 Is, junto al Mercedes-Benz 170 V dirigido a las
clases mas pudientes.

En Francia, Renault alcanzé un duradero triunfo tras
su nacionalizacién en 1945. La marca opt6 con realismo por un
pequefio cuatro plazas, un sedan de 748 cc. La firma francesa se
dio cuenta de que con el paso del tiempo comenzaba a hacerse
indispensable un coche capaz de cubrir las necesidades de la
familia de comienzos de los afios cuarenta. Asi nacio el popular
Renault 4/4. El proyecto comenzé a ser estudiado en 1940 y se
habian fabricado tres prototipos antes de la guerra. En 1947
comienza la produccion en serie. Entre 1948 y 1950 se construyo
el modelo 1060 sustituido en 1950 por el 1061.

Una de las principales caracterisiticas de su éxito
fue la situacion trasera del motor. El "marica", como jocosamente
se le llamaba por la posicién que se debia tomar para arrancarlo
con la manivela (desde la parte trasera), tuvo una gran acep-
tacion entre la gente de las grandes urbes. Contaba con un motor
de 4 cilindros, 748 cc y 4 CV que prestaba una velocidad de 100
Kms/h. con un consumo medio de 6,31 Is. a los 100 Kms. Podia
transportar a cuatro personas al igual que su colega europeo el
Volkswagen, pero con un acceso mas comodo para los pasaje-
ros que ocupaban los asientos traseros gracias a las cuatro
puertas.

Citroén, por su parte, di6 solucion al transporte
familiar en la urbe con el modelo 2 CV. Los primeros estudios
relativos al proyecto, que después se conoceria como el popular
Citroén 2 CV, datan de antes de la guerra. En 1936 el director
general de la firma Pierre Boulanger encargd a sus técnicos
poner juntas (22)

"cuatro ruedas repartidas bajo una
especie de paraguas...que pudiesen
transportar una carga de huevos
atravesando un campo con suelo
irregular sin romper ni siquiera uno" .
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Situado en el sector mas bajo del mercado automo-
vilistico, el 2 CV estaba originariamente desprovisto de arranque
eléctrico, y para ponerlo en movimiento era necesario tirar de una
cuerda enrollada alrededor de la polea del ciguenal, a la manera
de los actuales motores fueraborda.

El modelo 2 CV aparecio oficialmentre en 1948.
Poseia un motor de dos cilindros horizontales opuestos, refrige-
rado por aire a prueba de congelacion. La estructura autoportante
era muy sencilla. No existian costosos paneles curvos para
reparar y las puertas y el capé llevaban rebordes entrelazados en
lugar de bisagras. Con sus 3,78 metros de longitud, era mas largo
que su contemporaneo Fiat 500 Topolino y aun mas largo que las
miniaturas mas compactas de cuatro puertas como el Austin A30 o
el Renault 4 CV. Sus asientos de estructura tubular se desmon-
taban con gran facilidad y la capota enrollable no solo permitia la
entrada de aire fresco, sino tambien las cargas indivisibles. Lo
mas ingenioso, sin embargo, fue la suspensiéon conjugada
autoniveladora; su efecto, si no su disefo, constituyé un pobre
anticipo de la complicada suspension hidroneumatica que haria
famoso a Citroén a mediados de los afos cincuenta. Un dispositi-
vo de muelles horizontales enlazaba la rueda delantera y la
trasera de cada lado. Resulté un objeto anguloso y su acabado
gris ondulado era poco atractivo, suscitando entre los expertos del
sector reacciones opuestas que iban desde el escepticismo mas
profundo al interes méas vivo. Sin embargo, la mayoria del publico
acogié favorablemente al 2 CV, sobre todo por su precio. No
podemos olvidar que, junto al modelo Volkswagen, seré el Unico
coche de esta época que, con algunas mejoras, llegara hasta la
década de los ochenta.

América tambien tuvo su oportunidad de postguerra.
El ejemplo mas claro e insdlito por esas fechas lo encontramos en
el automovil Tucker Torpedo. Su creador Preston T. Tucker disefid
un automovil con varias innovaciones imaginativas y van-
guardistas, muchas de las cuales se generalizaron treinta anos
mas tarde. El concepto basico de este proyecto era el de una
berlina aerodindmica, dotada de un alto par, motor trasero y con
transmision formada por dos convertidores hidrocinéticos de par,
lo que le conferia unas relaciones de transmisiéon con  variacion
practicamente infinita. El Tucker disponia, ademas, de
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suspension independiente, frenos de disco a las cuatro ruedas y
un habitaculo disefiado segln el criterio primordial de seguridad:
totalmente acolchado, tiradores e interruptores empotrados,
columna de direccion telescopica y el parabrisas montado sobre
un marco de goma-espuma para que se desprendiese en caso
de accidente. Contaba, ademas, con cinturones de seguridad.

1.10.2. HACIA LA RECUPERACION

La década de los afios cincuenta comenz6 con la
balanza de la produccién automovilistica inclinada a favor de
América. La estadistica de la temporada 1950-1951 nos demues-
tra la supremacia de los Estados Unidos, de cuyas cadenas de
montaje salieron 2648673 Chevrolet, 2087892 Ford y 1193129
Plymouth. Cifras mas elevadas que las europeas: 229800 Fiat,
186815 Renault y 175947 Volkswagen. Japén, en este periodo,
fabrico tan sélo 5205 vehiculos de los cuales apenas se expor-
taron seis unidades.

Los usuarios europeos se veian en la necesidad de
tener que permanecer en lista de espera hasta tres anos, para
conseguir su automovil. Esta situacién se normalizaria hacia
mediados de los cincuenta. En 1951, poseer un coche fuera de
los Estados Unidos era un lujo.

En los primeros afios de esta década se definen tres
conceptos de automovil: el clasico sistema Panhard -motor
delantero, caja de cambios en el centro y traccion a las ruedas
traseras-, la traccién delantera (Citroén y D.K.W) y el motor
trasero (Volkswagen, Renault o Fiat).

Los principales avances técnicos de esta década
son los siguientes:

- Fabricacién en serie de motores de valvulas
en culata accionadas por empujadores.
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- Mecanismos auxiliares, como carburadores
invertidos, encendidos por bobina y bomba
de combustible mecanica.

- Embragues monodisco y cajas de cambio
sincronizadas. Incremento de las cajas de
cambio con transmisién automatica.

- Suspension delantera independiente 'y
progresiva adopcién de este sistema en las
suspensiones traseras.

- Frenos hidraulicos con tambores a las cuatro
ruedas.

- Carrocerias autoportantes.

Precisamente el tipo de carroceria diferencié a la
produccion europea de la americana al igual que la preferencia
por el numero de cilindros. El viejo continente se inclind por la
fabricacion de 6 6 4 cilindros en linea, mientras que al otro lado
del Atlantico se siguieron prefiriendo los de 8 cilindros en V.

Dos tipos de vehiculos tomaron auge durante la
década de los cincuenta: los llamados automéviles de sport que
quedarian referencialmente enmarcados dentro de los coches de
lujo y los familiares con sus dos tendencias: los disefiados para
las clases medio-altas y los populares.

Dentro de los automdviles tipo sport destaca el
Porsche 356 que habia de convertirse en uno de los vehiculos
mas cotizados de la historia del automovil en sus distintas
versiones: coupé, cabriolet, speedster y convertible, con motores
entre 1096 cc. y 1066 cc. Entre 1953-54 aparecieron los primeros
motores totalmente Porsche disefiados por Erus Fuhrman.

Otra marca europea que surgié después de la
Segunda Guerra Mundial y que se desarrollé durante la década
de los cincuenta fue Ferrari. Podemos enmarcarla dentro de este
tipo de vehiculos sport pero sus creaciones mas destacables
tuvieron lugar en el campo deportivo con modelos tan extraor-
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dinarios como el 166 de 1948, el 195 de 1950 0 el 225 de 1952,
"Los pura sangre", término con el que se les conoce en el mundo
del motor, lograrian grandes triunfos deportivos con bellas
carrocerias sport, disefiadas por los mejores estilistas como
Farina, Ghia o Touring.

El dia 6 de febrero de 1954, en el Salén de Nueva
York fueron presentados los automéviles Mercedes 300 SL y 190
SL. El modelo 300 SL fue el primero que tuvo una estructura
autoportante tubular y que dispuso de puertas de "ala de
gaviota®, es decir, que se abrian hacia arriba. Contaba con un
motor de 6 cilindros en linea con una potencia de 240 CV a 6100
rpm desarrollando una velocidad maxima de 220 Kms/h con un
consumo de 15,3 litros a los 100 Kms. Con sélo dos plazas, las
versiones de calle o deportivas obtuvieron un gran éxito.

En respuesta a la invasién automovilistica europea
de posguerra la General Motors cre6 el modelo Chevrolet
Corvette, un biplaza descapotable, de carroceria de fibra de
vidrio (el primero de su clase) que siguié la practica inglesa al no
tener manetas exteriores en las puertas. Contaba con un motor
de 6 cilindros en linea que posteriormente pasaria a ser un V8
con transmisién normal de 3 velocidades.

Entre 1956 y 1957 surgié en EEUU la moda de dotar
a las carrocerias de grandes aletas y pilotos traseros en forma de
propulsores de cohetes. La culminacion de este culto a las aletas
la representaba el Cadillac Eldorado Biarritz de 1959, un
descapotable derivado de la serie 62. Pero, a finales de los afios
S0 el gusto americano comenzé a cambiar y en los 60 ya no
estaban de moda los coches con protuberancias en los guar-
dabarros y con cromados barrocos en las calandras. Los
modelos modernos volvian a ser de lineas cuadradas y de
embellecedores finos. Se acababa la pompa en el automévil
americano.

En la Europa de finales del Plan Marshall el
automovil familiar seguia tendencias moderadas. Junto a
modelos de tipo medio como el presentado en 1951 por Renault
(modelo Fregate), convivian los populares minicoches o super-
utilitarios de posguerra como el Isetta Italiano (conocido con el
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popular nombre de "coche huevo") o el Biscuter y Goggomobil
que tanto éxito tuvieron en Espafia y que desaparecerian con la
recuperacion econémica y la llegada del Seat 600.

En el coche familiar europeo de los cincuenta se va
a utilizar de forma mas asidua el motor trasero. Renault, Fiat,
Simca son marcas que lanzaron al mercado modelos con esta
disposicion. El Renault Dauphine y el Fiat 600 seran los an-
tecesores del modelo R-8, R-10 y Fiat 850 respectivamente.
Novedosas soluciones mecénicas y relevantes hallazgos
técnicos tendrian lugar en estos afios de desarrollo. Citroén con
su modelo DS 19 y Austin con el Mini Seven son dos acon-
tecimientos importantes en el panorama de la automocidn
europea.

Son afios prolificos, en los que nacieron nuevas
firmas como la Saab sueca o la Seat espafiola con patente Fiat.
En 1953 aparecerian el Fiat 1100, el Lancia Appia, el P.K.W
Sonderklosse y el Panhard Dijna 54 con potencias media y baja.
En 1954 la sociedad Simca presenta tres modelos: el Trianom,
Versalles y Regence, mientras que en Espafia la Seat comienza
la fabricacién con licencia Fiat del modelo 1400.

El afno 1955 fue clave para la industria europea que
ya se habia recobrado de los problemas originados por la guerra.
Este es el afio del nacimiento del revolucionario Citroén DS 19
presentado en el Salon del Automdvil de Paris el 6 de octubre de
1955 en forma de berlina 4 plazas, con motor de 4 cilindros de
1911 cc.. Contaba con una revolucionaria suspensién hidroneu-
matica ademéas de embrague y direccién asistida. Su carroceria,
creada por Flaminio Bertoni supuso una ruptura con el concepto
que hasta la fecha se tenia del disefio. Estuvo en produccién
hasta la mitad de los afios setenta en que fue reemplazado por el
modelo CX. Su conduccién era muy confortable gracias al
balance de la suspensién. Se puede afirmar que Citroén habia
tomado el coche cuando era una carreta motorizada y lo habia
transformado en una alfombra mégica.

Para el mercado con menos recursos, nacia el Fiat

600, disefiado por el prestigioso ingeniero Dante Giacosa. El 600
ha marcado un hito en la historia del automovilismo, sobre todo
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en Espana. Montaba un motor longitudinal de 4 cilindros en linea
de 633 cc. que desarrollaba una potencia méaxima de 18,5 CV.
Refrigerado por agua, con traccién trasera, contaba ademas con
un cambio de cuatro velocidades. Con una carroceria monocasco
autoportante de dos puertas, el pequefio sedan reunia las
ualidades de un automovil mayor. El Fiat 600 fue lanzado en Italia
con la idea de transportar cuatro personas sin necesidad de
recurrir a los modelos jardinera del Fiat 500 Topolino.

En mayo de 1957 vio la luz la primera unidad
fabricada en la factoria Seat de Barcelona, continuandose la
produccién hasta el afio 1973 ininterrumpidamente. Con 17 afios
en la cadena de montaje, el 600 alcanzé unas cotas de produc-
cion respetables que le llevaron a competir con algunos modelos
privilegiados. Sélo en Espafa se produjeron 794406 unidades en
sus cuatro versiones: el 600, 600D (1963), 600E (1970) y el 600L
Especial (1973). Con el seiscientos o "seilla" aprendio a conducir
toda una generacion de espafioles. Era la época en la que era
necesario tener un fuerte "enchufe" para conseguir un 600 porque
el plazo de demora en la entrega lleg a ser de dos afios.

El coche sufrié durante su periodo de fabricacion
una evolucion basada fundamentalmente en la carroceria y el
acabado. En 1970, en la versién E, las puertas ya se montaban en
el sentido de la marcha. En 1973 el 600 L Especial aumenta la
cilindrada a 767 cc. Cuando se redactan estas lineas, el 600 sigue
siendo fabricado en Yugoslavia por la firma Zastaba, bajo licencia -
Fiat.

Los afios cincuenta son testigos, también, de la
aparicion de un modelo absolutamente original, uno de los coches
mas revolucionarios que se fabricaron en Inglaterra. Nos referimos
al Mini, cuyo antecesor era el Morris Minor de 1948. En el Mini,
creado por Sir Alec Issigonis, se optd por un habitdculo minimo
capaz de alojar cuatro pasajeros confortablemente. Sus pequenas
medidas exteriores contrastaban con la gran amplitud interior
lograda mediante la disposicién transversal y la traccion a las
ruedas delanteras. En esencia, el Mini constaba de un soporte
para el motor con capd reducido con el habitaculo detras, un tren
trasero que se apoyaba en brazos oscilantes y una amor-
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tiguacién ingeniosa para que no incidiera en el habitaculo. Las
ruedas eran de diez pulgadas, més pequefias de lo que jamas se
habia visto en un coche. Este  pequefio sedan de dos puertas,
veloz y de gran maniobrabilidad, tenia un motor de cuatro
cilindros en linea refrigerado por agua que rendia una velocidad
maxima de 175 Kms/h y aceleraba de 0 a 100 Kms/h en 10.9
segundos. Posteriormente se incorporaron ciertas mejoras
mecanicas ya que su aspecto exterior practicamente no ha
sufrido cambio.

Al finalizar la década, en 1959, se efectuaria la
presentacion del motor rotativo ideado por Felix Wankel y
desarrollado por la NSU. Las esperanzas iniciales puestas en
este nuevo motor no se verian satisfechas. Con todo, constituia
una alternativa interesante al clasico motor de cuatro tiempos.

Nos adentramos en la decada de los 60 bajo los
anspicios de nuevas investigaciones y tendencias que daran
lugar a un espectro automovilistico mas variado y rico en formas.

Entre las novedades surgidas en estos afios,
destacan los ensayos de aplicacion del motor Diesel en los
automoviles familiares y de la turbina de gas como elemento
propulsor. También se evidencia una especial preocupacion por
dotar a los vehiculos de adecuados sistemas de seguridad. En
este campo, hay que subrayar el papel desempefiado por el
abogado Ralph Nader en defensa de los consumidores nor-
teamericanos.

Otro fenémeno que vino a enriquecer el panorama
automovilistico fue el coche euroamericano. Automdviles de
disefio europeo y motores americanos tuvieron un desarrollo
importante durante esta época. Algunas marcas ya habian
comenzado esta experiencia en la década anterior, como la firma
francesa Facel-Vega. Marcas como las inglesas AC Bristol,
Jesen, las italianas Bizarrini, de Tomaso, Iso y la Suiza Mon-
teverdi, montaban motores Chrysler, Chevrolet y Ford.

En el ambito de los coches lujosos y deportivos, la

década de los 60 supone una época de plenitud. Inglaterra, por
ejemplo, que se sentia orgullosa de su Jaguar XK 120 vié como
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éste se eclipsaba cuando la firma presentd en el Salén del
Automovil de Ginebra,en 1961, su nuevo modelo Jaguar Tipo E.
En sus versiones de convertible y cupé, montaba 6 cilindros en
linea de 3,8 litros y una caja de cambios de cuatro velocidades
(sincronizadas las tres superiores) alcanzando una velocidad
maxima de 241 Kms/h. Gracia y ritmo eran circunstancias que se
daban en este magnifico automévil. Estuvo en produccién hasta
1975, llegandose a construir 145040 unidades, de las cuales casi
una cuarta parte (33990) eran descapotables.

ltalia seguia contando con la firma Ferrari que, en
pleno desarrollo, alternaba modelos de competicion con modelos
deportivos de calle o sport. Autos como el 250 GT de 1954 fueron
evolucionando hasta el modelo 365 GTB Daytona de 1968. En
1971 la aparicién del modelo Boxer provocd la ruptura de ia linea
de supercoches Ferrari al sustituir el V12 delantero por un motor
de 12 cilindros horizontes opuestos montado en posicion central.

La firma alemana Porsche tambien contribuia a
engrandecer el mundo del motor en 1963. Cuando aparecio el
modelo 911 nadie podia imaginar que permaneceria en produc-
cion 27 afios més tarde. Equipado con un motor trasero, en
principio contaba con 6 cilindros opuestos de 1991 cc. refrigerado
por aire, arbol de levas en cabeza y 130 CV de potencia. Su
carroceria estilizada provocé la admiracion universal. Junto al
modelo Jaguar tipo E es una de las carrocerias mas bellas de la
historia del automdvil.

En América surgi6 durante esta década el concepto
de coche "poney o musculo”, donde la potencia era el factor mas
importante. Eran automdviles que, si bien no poseian una buena
maniobrabilidad, tenian dimensiones compactas aproximandose a
los deportivos europeo. Esta moda comenzé en 1964 después de
que Ford lanzara su modelo Ford Mustang. Le seguirian el
Plymounth Barracuda, el Chevrolet Camaro, Oldsmobile 4-4-2,
Buick GS (Gran Sport) hasta el inferior Javelin de American
Motors.
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En el sector de coches familiares, sin embargo, fue
Francia, el pais que destacd por el lanzamiento de mayor numero
de modelos. Renault cred, desde 1960 hasta 1969, ocho modelos
de este tipo: el R-4,L, que seria muy popular hasta la década de
los ochenta; el R-3, el R-8, el R-8, Major, el R-16,el R-10, el R-6 y el
R-12.

Citroén seguiria durante estos afios con la produc-
cion basica del 2CV, al tiempo que presentd dos nuevas creacio-
nes: el Ami 6 de 1961 y el Dyane de 1967 asi como una mejora
del famoso DS 19 que cambiaria sus siglas por DS 23.

Como contraste, en este periodo se produce la
desaparicion de la firma pionera Panhard & Levassor, que tras ser
absorvida por la Citroén en 1967, dejé de fabricar automdviles.

Peugeot, por su parte, aportaria cuatro creaciones.
En 1960 lanzaba el bello modelo 404 Cuya carroceria estaba
disefiada por Pinifarina; en 1965, el 204, un pequefno coche
utilitario que surgié como alternativa de mercado ante el Austin
Mini y, posteriormente, el 504 y 503 en 1968 y 1969 respec-
tivamente. La firma Simca solo aporté cuatro modelos en los
primeros afos: el Simca 1000 de 1961, el 1300 y 1500 de 1963 y
el 1600 familiar de 1964.

En ltalia, Fiat lanzaria tres modelos de gran trascen-
dencia. En 1961 creaba el modelo 1500; en 1964 el 850, y en
1966 el modelo 124 que serian fabricados en Espafa por Seat. En
la produccién italiana merece especial mencion el Alfa Romeo
Giulia 1300 de 1964.

Alemania seguia contando con su famoso Volkswa-
gen Escarabajo que salvo algunas mejoras mecanicas y estéticas
seguia el mismo concepto. La firma B.M.W. aporté cinco modelos
en la primera mitad de la década: el 700 de 1960; 1500 de 1962;
1600 de 1964 y el 2000-2000 CS de 1965 con los que iba
ganando prestigio en el segmento automdévil medio alto.
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Mercedes creé un nuevo modelo de lujo, el 250 SE
(1965) asi como el 230, al que seguiria la gama 200 D. Aparte de
su belleza de lineas y su prestigio mecanico, hay que destacar la
preocupacion que tuvo la firma en los sistemas de seguridad,
adoptando en 1961 los frenos de disco a las cuatro ruedas y los
puntos de anclaje para los cinturones de seguridad.

Inglaterra conté con dos nuevos modelos de la
B.M.C.: el Morris 1100 y el Austin 1800, ademas del ya popular
Morris Mini que en 1961 pasaria a montar el famoso motor
Coupé.

El panorama espafiol est4d marcado por la nor-
malizacion del mercado. La figura méas sobresaliente de la
automocion en nuestro pais, durante este periodo fue Eduardo
Barreiros. Al margen de su actividad como constructor de
vehiculos pesados, Barreiros ejercié un cierto protagonismo en la
fabricacion de automdviles. En 1964, tras fracasar sus conver-
saciones con las firmas inglesas Jaguar y Rootes entabld
contacto con Chrysler que dispuso, desde esos momentos de
una participacién del 35 % en la firma espafiola. Ese mismo afio
comenzd Barreiros a fabricar el modelo "Dodge Dart".

1.11. DE LA LUNA A LA AMENAZA JAPONESA.

Al finalizar la década de los sesenta la Humanidad
habia realizado un suefio. El 20 de junio de 1969 el Eagle,
modulo lunar del Apolo XI, alunizé en el yermo Mar de la tran-
quilidad. La salida al exterior de Armstrong y Aldrin culminaba
una carrera de exploracion tripulada espacial iniciada por la
U.R.S.S. el 12 de abril de 1961, cuando puso en 6rbita alrededor
de la tierra a la nave espacial Vostok | con el astronauta Yuri
Gagarin a bordo.

Cuando Neil Armstrong y Edwin Aldrin posaban el
pie sobre la superficie lunar, en la tierra ya se pensaba en
mandar un coche que acompafiase a estos aventureros del
espacio. Otras cinco misiones siguieron a esta hazafa, con-
cluyendo el programa en diciembre de 1972, cuando el Apolo
XVII con Eugene Cerman y Harrison Schmitt volvian a nuestro
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planeta. Las tres ultimas misiones fueron consideradas las mas
importantes desde el punto de vista cientifico gracias a los L R V.
Lunar Roving Vehicles (Vehiculos lItinerantes Lunares), que
permitieron recorrer a los tripulantes de las naves Apolo XV, XVI
y XVII, distancias mayores que sus antecesores.

En octubre de 1969 el Marshall Space Flight Center
firm6 un contrato de 19 millones de ddlares con la compariia
Boeing, Grupo Aeroespacial de Huntoville, Alabama, para la
realizacion de cuatro vehiculos que serian construidos por la
division Delco Electronics de la General Motors.

La llegada del automovil a la luna cerré una etapa
gloriosa de expansion donde los problemas técnicos, de cons-
truccion, financiacion y consumo parecian estar superados. El
auge que ostentd el automévil durante la década de los sesenta
fue fiel reflejo de una sociedad en desarrollo. Pero el boom
econdmico se iba a ver frenado por la crisis de la nueva década.

Durante los ultimos meses de 1973 y primeros de
1974, la industria mundial contemplaba aténita como un proble-
ma aparentemente regional -el enfrentamiento arabe-israeli-,
utilizaba el precio del petréleo como arma politica. Los proble-
mas de orden energético derivados de esta situacion afectarian
gravemente al mundo automovilistico (23) .

Los tres primeros afos de la nueva década, habian
sido, no obstante claramente expansivos. En 1970, Citroén lanzé
los modelos GS y SM. El primero de ellos era un automovil
familiar provisto de un motor boxer de cuatro cilindros que
cubicaba un total de 1015 cc. El segundo fue el resultado de la
colaboracién de la casa francesa con la italiana Maserati. Asi
surgié un coupé semi-deportivo con un potente motor V6 de 2675
cc. Contaba con traccién delantera y cambio de cinco velocida-
des.Era un automévil muy lujoso y su dotacién de serie compren-
dia los alzacristales eléctricos, luneta térmica y columna de
direccion con absorciéon de choques. La mayor parte de los
Citroén SM fueron construidos con carroceria coupé de dos
puertas y cuatro plazas.
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La marca alemana Volkwagen continuaba a la
cabeza con una produccion en 1971 de 1715905 unidades,
seguida de la Fiat que en ese mismo afio habia construido
1461836 coches. Inglaterra y Francia contaban con la British
Leyland y Renault respectivamente, y ambas sobrepasaron en ese
tiempo el millén de unidades. La produccién en Europa de las
quince marcas mas importantes, durante 1971 fue de 9861616
unidades.

Dos modelos fueron lanzados en estos afos
iniciales: el Fiat 127 y el Renault R-5. El Fiat 127 equipaba el
mismo motor bésico que el 850 pero presentaba la novedad,
aparte del nuevo disefio estético, de motor y traccion delanteros.
Desarrollaba 47 CV DINa 6200 rpm. y el motor de cuatro
cilindros, en versiones de 903 y 1049 cc. estaba situado transver-
salmente. A partir de 1972 el Fiat 127 se fabricaba en Espafia por
la firma Seat.

El modelo francés Renault R-5 nacié a principios de
1972. Su suspension blanda era ideal para carreteras acciden-
tadas y caminos rurales del Sur de Francia. Lanzado con un motor
de 4 cilindros en linea, fue anunciado con un cubicaje de 875 cc.
que réapidamente pasé a 956 cc.. El pequefio y econémico tres
puertas se convirtio rgpidamente en un "bestseller" mundial. En
1984 al R-5 se uni6 el Supercinco totalmente nuevo, cuyas lineas
eran muy parecidas al primitivo modelo pero mecanicamente
derivaba de la gama R-9 y R-11, con una carroceria sutiimente
redisefada.

La crisis se adelanté para la mitica firma britanica
Rolls-Royce y no por causa del petréleo sino por problemas de
reestructuracion en sus numerosas divisiones. Comenzaria a
recuperarse hacia 1978-79.

Los anos que transcurren desde 1973 a 1978 son,
como hemos dicho, criticos para la industria del automaévil. Ello no
es Obice para que algunas marcas extendieran su campo de
accién a otros paises. Este es, por ejemplo, el caso de Ford que,
con el beneplécito del gobierno espanol, monté una factoria en Al-
musafes en 1973. El 18 de octubre de 1976 sale de la linea de
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montaje el primer coche Ford espafiol con el nombre de Fiesta. En
mayo de 1977 se alcanzaria la produccion de 1058 coches
diarios.

Entre tanto, el mercado europeo seguia defendién-
dose con presentaciones de nuevos modelos, que se iban
adaptando a las circunstancias, con motores potentes pero bajos
en consumo. De este modo, en las postrimerias de los setenta
nace toda una nueva generacion: Citroén Visa, Fiat Ritmo, Renault
18, Talbot Horizon. En estos modelos se apunta ya el nuevo
concepto que dominaré en la década de los ochenta: lo importante
es el ahorro de combustible, la seguridad y el respeto del medio
ambiente.

Si para Europa y América los afios 70 fueron una
mezcla de recesion y expansion, para Japon constituyeron el
punto de partida para su penetracion en los mercados mundiales.
Oriente se incorporé tarde a la industria automovilistica: Nissan y
Toyota comenzaron en los anos treinta; Suzuki y Mitsubishi en los
cincuenta; Honda lo haria en 1962. Junto al sistema de
produccién, el éxito del coche japones se basaba en su robustez y
precio, caracteristicas que aun permanecen inalterables. .

Tras la crisis, se experimenta un desarrollo analogo
al boom de los sesenta, si bien marcado, en esta ocasion, por el
impacto de la tecnologia electronica. A esto se suma la creciente
colaboracion entre las firmas con la consiguiente pérdida de
identidad de muchas de las marcas. En cualquier caso, y pese
al cruce de intereses productivos y de mercado, la configuracién
general sique distribuida en tres grandes areas: la americana, la
europea y la japonesa.

Estados Unidos sigue contando con General Motors
y Ford como los grandes grupos. En Europa continuan Italia,
Francia, Alemania e Inglaterra como grandes productores de
automoviles.Los tentaculos de la industria japonesa se extienden
por todo el mundo.
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La electronica aplicada al automovil fue estudiada
por primera vez por la firma Renault en colaboracién con TDF. En
1983 estaba concluida la primera maqueta estatica de vehiculo
electronico y en 1986 se presentaba el nuevo sistema en tres
vehiculos. Otro proyecto, denominado Carminat, en el que
intervienen Philips y Renault sigue investigando en el campo de la
tecnologia electronica. En este orden de cosas, llama la atencion
la investigacion llevada a cabo por Renault con el proyecto VESTA
(Vehiculo Economico de Sistemas y Tecnologia Avanzada) para
conseguir un automovil de bajo consumo y absolutamente ecoldgi-
co. En este proyecto, se experimenta la suspensién activa o
asistida por ordenador.

Otra idea que ha visto la luz a finales de la década

de los ochenta ha sido la de los frenos ABS y las cuatro ruedas
directrices, en fase muy avanzada de aplicacion.
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2. EL AUTOMOVIL COMO ELEMENTO ESTETICO

"El arte ornamental es un ingrediente
necesario para completar el resultado
de la habilidad mecanica. Y digo
necesario, porque todos sentimos que
lo es. El gusto por el ornamento es una
tendencia propia de nuestro ser.
Todos somos conscientes y no puede
ser de otro modo, de que los ingenios
mecanicos son como osamenta sin
piel, como aves sin plumas; en una
palabra, piezas articuladas entre si sin
ese ingrediente que hace que las
obras de la naturaleza sean una fuente
de placer para los sentidos."(1)

Hemos elegido estas palabras de William Dyce
para iniciar esta segunda parte de nuestro trabajo porque,si bien
el automévil es un elemento eminentemente mecanico que
cumple una funcién y unas prestaciones concretas, desde su
creacién, dos elementos visceralmente unidos han definido el
invento: los mecanismos y la carroceria. Sera esta ultima, nacida
de las necesidades mecanicas, ambientales, estructurales,
aerodindmicas y de seguridad de los ocupantes, el elemento que
configurara volumetricamente al automovil en el espacio,
otorgdndole su forma y caracteristica individual que lo iden-
tificara como marca. Es este aspecto exterior el primero que per-
cibimos y el que atrae al hombre despertando su sentido
estético.

Todo un mundo de artistas y estilistas giran al-
rededor del vehiculo autopropulsado de los siglos XIX y XX,
esforzandose cada vez més en la integracion del binomio forma-
funcién.

Ejemplo de esta preocupacion por la apariencia del
vehiculo autopropulsado lo constituye la encuesta publicada en
1895 por Le Figaro. En ella se mostraban los resultados de un
concurso que el prestigioso diario habia convocado entre sus
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lectores. El objetivo consistia en disefiar un coche dejando a un
lado los problemas técnicos. Se expresaba, asi, la necesidad de
familiarizar al publico con un vehiculo desprovisto de caballos.

(Fig.1)

2.1. EL CHASIS Y LA CARROCERIA COMO BASE DE
LAS FORMAS VOLUMETRICAS CONFIGURADO-
RAS DEL AUTOMOVIL

La imagen de un automévil viene dada por la
carroceria, a su vez definida por una serie de elementos: ven-
tanas, puertas, capd, parabrisas, radiadores, faros, guardabarros,
parachoques, ruedas, etc. La evolucién de estas formas estéticas
centrard, a partir de ahora, nuestra atencion.

Cuatro tipos de soluciones principales protagonizan
la historia de la carroceria desde sus inicios hasta nuestros dias:
la carroceria con chasis separado, carroceria monocasco,
carroceria autoportante y carroceria con chasis plataforma.

La primera solucion (la més antigua) consiste en
adoptar un sistema vertebral resistente en el que se insertan
todos los elementos mecéanicos y la propia carroceria. Ello
genera distintos tipos como el chasis de tubo central (redondo o
cuadrado), chasis de largueros longitudinales, chasis multitubu-
lares y de plataforma base.

La segunda solucién -carroceria monocasco-
podemos definirla como aquélla en la cual los elementos
desmontables se han reducido al minimo (puertas y capos)
constituyendo una pieza homogénea.

La carroceria autoportante (la que mayor acep-
tacion tiene en la actualidad) es la dotada de elementos unidos
por medio de tornillos, basada en la idea de una caja cerrada
que se soporta a si misma y a los distintos elementos mecanicos
y decorativos.
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Por ultimo, la carroceria con chasis plataforma esta
constituida precisamente por una plataforma que sirve de base a
las distintas partes mecanicas (motor, direccion, diferencial, etc.)
para, posteriormente, ensamblar la carroceria a la que se une
por medio de tornillos o soldaduras.

Los distintos sistemas daran como resultado una
amplia gama de formas que han complicado extraordinariamente
la tarea de clasificaciéon. No obstante, podemos decir que el
automovil se articula en torno a dos conceptos fundamentales:
automoviles cerrados y abiertos. Los términos "Coupé", "Lan-
daulet" y "Limusina" designan al primer tipo mientras que "Tou-
neau" y "Phaeton" aluden al segundo.

2.1.1. LOS HIBRIDOS

Como ya sabemos, el automévil nacié de la
aplicacién del motor estacionario a un carruaje. Daimler habia
comenzado a experimentar con uno de cuatro ruedas, mientras
que Benz aplicaba su motor a un triciclo con ruedas de bicicleta
consiguiendo ambos dos aspectos estéticos distintos. Sin
embargo, los dos conceptos formales pronto iban a mezclarse y
a finales del siglo XIX encontramos elementos hibridos formados
por carruajes con ruedas de bicicleta.

Fue el gremio de los constructores de carruajes (ca-
rroceros) el que tuvo que adaptarse en su forma de trabajo a las
exigencias que imponia el nuevo vehiculo de traccion mecanica.
El caballo se sustituyé por los cilindros y las riendas por el
mando "cola de vaca" o volante. Como dice el refran del mundo
automovilistico

"al cochero lo bajaron del pescante y
lo pusieron al volante".

El primer vehiculo de cuatro ruedas comercializado
por Benz fue el Viktoria, seguido del Velo. En este Ultimo se
advierte una mezcla de carruaje y bicicleta. Su aspecto estético
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estaba marcado por su motor trasero sobre el que se disponia un
asiento de dos plazas. En el centro de la plataforma se hallaba el
volante o mando que constaba de un eje vertical y una rueda
horizontal. La carroceria terminaba en un pequefio asiento de
dos plazas en el que los ocupantes se situaban de cara al
conductor. Un guardabarros continuo envolvia las ruedas: la
delantera siempre con un radio menor que la trasera. Una gran
capota se montaba sobre el asiento del conductor resguardan-
dole de la lluvia y del sol.

Este aspecto dominé durante los primeros afos del
automovil. A este esquema respondia, por ejemplo, el Duryea, de
1894, un cuatro ruedas de carro sobre el que se mont6 una
especie de barquilla de feria cubierta por una amplia capota y
dirigido por un gran mando en forma de L invertida (Fig.5).

Estas primeras piezas en sus versiones de tres o
cuatro ruedas, (llamada esta Ultima Vabis) dejaban ver su
desnudez mecéanica. Recordemos, a este propésito, el triciclo
suizo Egg & Eggli (Fig.9), el francés Ledn Bollée (Fig.7) o el
espafiol Bonet y Dalman, todos de finales del siglo XIX, en los
cuales la carroceria se reduce a unos simples asientos. En unos
casos se asemejan a un coche de caballos; en otros, parecen
sillones de barberia. A veces, incluso, tienen el aspecto de sillas
de invalido como el construido en 1887 por Leon Serpollet
Fig.4).

Como vemos, la belleza no prima en los inicios del
automévil. La razén puede ser doble: la ausencia de referencias
anteriores vélidas y la primacia de los aspectos mecanicos al
coincidir la figura del constructor y el usuario.

La influencia de Daimler y Benz resulta patente en
los balbuceos del automévil. La configuracion mas comdn sera
un vehiculo en el que los asientos (uno frente al otro "vis-a-vis" 0
uno detras de otro "Vabis" (Fig.8), conforman dos voliumenes
diferenciados. Algunos vehiculos usan a finales del siglo XIX un
cristal delantero montado sobre un marco de madera, como
puede apreciarse en un coche de la marca El De Dietrich de
1897 que posee una carroceria con un perfil compuesto de
paneles decorados y recortados por curvas concavas. Este

83



_/-/"'-'-:\'.A-'.'s
5 AN

it

I ==

L
[
\>

A

PRIMEROS HIBRIDOS

Figs. 4-7-9-10 Distintos tipos de carroceria triciclo; :
Figs. 5-6-8 Carrocerias de cuatro ruedas denominadas "Vabis



modelo presenta, ademas, una bocina, a modo de pieza de
orfebreria en forma de serpiente que pone de manifiesto el
caracter artesanal de estos primeros ejemplares. La decoracion,
los herrajes, el tapizado de los asientos, asi como el tipo de
ruedas, conservan todavia grandes afinidades con los coches de
caballos.

Con la instalacion del motor en el frente del
automévil y debajo de una especie de cajén o cap6 de chapa
(idea originaria de Panhard & Levassor), iba a tener lugar, en
1891, el inicio de una transicién formal que culminaria, en los
primeros afios del nuevo siglo, con el nacimiento del Mercedes.
Los modelos que mantenian el motor en la parte trasera o en el
centro, adoptaron la moda de situar delante una especie de
cajoncito. Con ello pretendian adaptarse a las corrientes de la
moda y cubrian los pies del conductor y del pasajero.

Cuando el automovil fue adquiriendo formas
auténomas, se diferenciaron claramente cuatro partes en la
carroceria: cap6, habitaculo, portaequipajes y guardabarros. Este
Ultimo seré aprovechado, en la mayoria de los casos, para
colocar la rueda de repuesto que desempefara un importante
papel en el aspecto estético del automévil hasta bien entrados los
afios 50. Todos estos elementos, junto a las ruedas, compondran
una nueva imagen espacial.

En este periodo de transicién se originaron varios
modelos. Uno de los primeros fue el denominado Touneau
(Tonel) (Fig.13), que obligaba a los pasajeros a penetrar en el
vehiculo por la parte trasera y a permanecer en posicion in-
cémoda. Este disefio estaba forzado por la existencia de chasis
muy cortos que no admitian puertas traseras laterales. En efecto,
la distancia entre ejes no dejaba espacio para las cadenas de
transmision. Ademads, las ruedas traseras hubieran dificultado el
acceso a los asientos posteriores. Este problema se resolvio
colocando los asientos a los lados y accediendo a ellos por
medio de una puerta trasera. Los pasajeros tenian que sentarse
con las piernas en un angulo muy cerrado, diagonalmente al
sentido de la marcha. En la propia puerta existia un asiento
plegable. La exigencia de mayor comodidad provocé la aparicion
del Faeton Siamés, cuyo asiento trasero era idéntico al delantero.

84



11.DAIMLER PHOENIX 1899 .

12. RENAULT 1900

VEHICULOS DE TRANSICI6N DE CHASIS CORTO

Fig.11 El modelo Daimler Phoenix de 1899 fue el antecesor del
Mercedes. :

Fig.12 Primer modelo de carroceria cerrada, construida por el
carrocero parisino Henri Labourdette sobre un chasis Renault Tipo B.

Fig.13 Carroceria Tipo Touneau (Tonel). Marca Albién.

Fig.14 Automévil fabricado en Rusia para el reparto de correo.
de la primeras carrocerias tipo furgoneta. S
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Sin embargo, como quiera que conservaba un chasis corto, los
viajeros tenfan que acceder a la zona posterior saltando sobre
los asientos de delante.

A pesar de que en 1905 encontramos al automovil
definido con sus caracteristicas propias, seguian construyéndose
algunas carrocerias de formato antiguo como los Arrol-Jolhuston.
Esta fabrica produjo modelos muy peculiares del tipo "dos a dos",
con dos asientos adicionales delante del conductor, todo ello
cubierto por una especie de toldilla horizontal, bordeada por
flecos.

2.1.2. HACIA UNA IDENTIDAD PROPIA.

El camino abierto por Maybach con su modelo
Simplex, -tan diferente de los disefiados hasta entonces- dié
lugar a una libertad creativa en la fabricacion de carrocerias que,
aprovechada por los maestros carroceros, repercutié en un
enriquecimiento del panorama estilistico del automévil. Nuevos
modelos nacian a raiz del Mercedes. Su chasis mas largo y la
elevacion del radiador -hasta encuadrarlo en el capé-, amplio la
distancia entre ejes, resolviéndose con ello el problema de
acceso a los asientos traseros. La cadena y la rueda de transmi-
sién dejaron de ser un estorbo para las puertas posteriores.

Entre 1900 y 1914 la imagen del automovil se
independiza claramente de sus antecesores. Techos planos,
capotas unidas por tirantes, carrocerias de madera abiertas o
cerradas con grandes acristalamientos le conferian un aspecto
general de paralelepipedo.

En estos afios aparecen nuevas formas. Asi, el
Landaulet, un automdvil que distribuye su habitaculo en dos
partes reservadas, respectivamente, al conductor y a los pasaje-
ros. Incorporaba, ademas, una capota sobre el asiento trasero.
En algunos casos el acceso a la parte posterior se hacia a través
de una puerta situada en la parte delantera lo que obligaba a
sacrificar el asiento del copiloto. (Figs.15-16-17)
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15. ROLLS-ROYCE 20CV. 1905
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17.LANCIA ALFA TIPO 51. 1908

CARROCERIAS TIPO' LANDAULET

Figs.15-16-17 Tres versiones de carroceria Landaulet, de las que
destaca el modelo Renault Tipo Taxi, protagonista de la batalla de Mameé
en la Primera Guerra Mundial, En este tipo de automsvil fueron
trasladadas parte de las tropas francesas al frente.



Las primeras carrocerias cerradas aparecieron en
Erancia a finales del siglo XIX sobre chasis Mors y Panhard. Su
fisonomia recuerda hoy a pequefios autobuses, con entrada por
detras y el conductor encaramado sobre el motor con un volante
horizontal entre las manos. El automovil cerrado tardé algun
tiempo en extenderse. El peso adicional que originaban los
cristales y su nueva fisonomia, fueron aceptados con dificultades.

En 1900, como se recordard, Louis Renault comer-
cializ6 una carroceria coupé cerrada (Fig.12), fabricada para él
por la conocida firma parisina Labourdette. Fue la primera
carroceria del mundo que, provista de parabrisas, ventanillas y
techo, protegia totalmente a los ocupantes. Seria el predecesor
del "coche del Doctor", ya mencionado, y que se montd sobre
muchos chasis ligeros a partir de 1906.

Los techos altos se pusieron de moda contrastando
con los capds que seguian siendo muy bajos. El habitdculo o
berlina solia medir 1,1 metros de alto por 1,2 metros de ancho.
En este momento se originan los tipos "coupe" y "limusina".

El automovil tipo coupé contaba con dos plazas
cuyo techo estaba fijado al asiento y unido al parabrisas en
forma de cabana (Fig.19). El término procede de la palabra
francesa "couper" que significa cortar. En efecto, a los antiguos
carruajes se les practicaba un corte detras de la puerta lateral
para hacerlos mas ligeros.

El modelo limusina era una prolongacién del coupé
con mas de cuatro asientos. El espacio del conductor estaba
cubierto por el mismo techo de los pasajeros pero sin ventanas
laterales (Fig.18). El conductor, permanecia, por tanto, a la
intemperie, protegido, en algunos casos, por un parabrisas
horizontal de grandes dimensiones. Mas tarde se integré el
departamento del chofer con un cristal separador entre él y los
sefiores. El habitaculo tenia grandes dimensiones y ello permitia
que los caballeros pudieran acceder al coche "con el sombrero
de copa puesto". Tenia, ademas, un asiento corrido de tres
plazas, mas dos pequefias banquetas plegables. La palabra
limusina designaba a la manta de lona gruesa que usaba el
carretero y, mas tarde amplié su significado a las lonas de los
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carruajes. Este tipo de carroceria derivo posteriormente hacia los
sedanes (vehiculo cerrado completamente), a los que aludiremos
masa tarde (Fig.22).

Otra variedad la constituy6 la carroceria Tipo Break
o furgoneta, con asientos traseros longitudinales. Admitia seis
pasajeros, incluidos piloto y copiloto. Esta capacidad atrajo pronto
la atencion de los granjeros, sobre todo en América, donde se les
denominé rancheras. En Espafia se conocié con el nombre de
Jardinera (Fig.14). Hoy se utiliza la palabra Break para designar a
los automaoviles familiares, aptos igualmente para el trabajo y el
ocio.

Como ya sabemos, los primeros automdviles eran
piezas puramente artesanales de una gran calidad ornamental.
En Inglaterra, por ejemplo, se integran bajo la denominacién de
"época eduardina” los vehiculos sefioriales de los afios 1905 a
1918, como si se tratara de un estilo de mueble o porcelana.
Modelos como el Lanchester 20CV de 1908 o el Deasy 12CV de
1910 eran verdaderos alarde de formas, donde el juego de
paneles curvos y rectos parecen mas inspirados por las Bellas
Artes que por la ingenieria. Suntuosos eran tambien los interiores
de las carrocerias de este periodo, donde predominaban el
terciopelo, la plata, las madera nobles y los cristales biselados.
Berlinas espaciosas que permitian la instalaciéon de mesas,
relojes y barémetros, divanes y hasta una pistola, como en el
coche construido en 1902 para el Sha de Persia sobre un chasis
Gardner Serpollet.

Los dos tipos de carrocerias mas comunes, a las
que nos hemos referido: las abiertas (Phaeton) (Fig.20)) y las
cerradas (Limusina) (Fig.18)) tuvieron partidarios y detractores. El
automovil cerrado fué mejor aceptado en Francia que en Inglate-
rra donde existia una mayor predileccién por el aire libre. Geor-
gano se hace eco, a este propdsito, de las palabras de Sir Max
Pemberton (2):

"El placer del automovilismo es el
placer del aire libre. ElI automovil
abierto permite ver el paisaje como no
se puede ver |Jamas en tren, en
bicicleta o a pie. La maravillosa
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sensaciéon de la velocidad al aire libre
es la que ha acercado mas que
cualquier cosa el automovilismo al
corazén de la gente. si vamos a perder
esto, si vamos a encerrarnos en
malolientes limusinas, yo declaro que
estaremos mucho mejor en cualquier
tren, incluso el peor...".

Otra nueva forma de carroceria, alternativa a la
limusina, se hizo popular en todo el mundo bajo la denominacién
de "Coupé de Ciudad", término escasamente preciso por cuanto
se trataba de un coche de cuatro asientos. Aunque era del tipo
de las carrocerias cerradas, poseia un techo de cuero en la parte
posterior que podia desplegarse (Fig.21) y, de esta manera
permitia disfrutar del aire libre a la manera de las ya referidas
Landaulet si bien presentaba la novedad de unas puertas
delanteras. Ademas, el chéfer se integraba con los ocupantes
dentro del mismo espacio interior. Existian tres tipos de esta
modalidad: el Simple, en el que sblo se plegaba la parte trasera
de la carroceria que venia a cubrir una cuarta parte de la longitud
del habitaculo; el Doble en el que se abria tambien parte del
techo y el tres cuartos que contaba con una ventanilla entre el
techo plegable y la puerta.

Otra carroceria de esta época fue la denominada
Spider (Fig.25) correspondiente a un automévil de dos plazas
que contaba con un asiento suplementario situado detras de los
asientos delanteros en el lugar del portaequipajes. Esta solucion
para transportar a un tercer pasajero adicional lo encontramos
en fechas muy tempranas como en un automévil Renault de
1902 y en el modelo de De Dion-Bouton de 1904. El concepto
de Spider derivd de un vehiculo ligero de tiro cuyo asiento
trasero podia ser ocupado por un criado. Uno de los mas
famosos Spider fue el modelo americano Ford A que se equipa-
ba con un asiento estrecho. Si éste no era utilizado, podia ser
abatido reconstruyéndose la suave linea trasera. Fue bautizado
como "el asiento de la suegra".

Al automdvil descapotable se le conocié también

como "cabriolet", adaptacion francesa del término italiano
Capriolis (macho cabrio) con el que se denominaba al "Curri-
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21. FORD MODELO T. 1915

1

22. PACKARD. 1916

DOS MANERAS DE ENTENDER EL DISERO DE UN AUTOM6VIL CERRADO

Fig.21 La alternativa a la carroceria de tipo Limusina y Phaeton fue
la denominada Coupé de Ciudad. Un automévil cerrado que permitia a los
pasajeros disfrutar del aire libre.

Fig.22 Cuando las carrocerias tipo Limusina se convirtieron en
coches totalmente cerrados, con el mismo material en el techo y los
paneles laterales, se les denominé Sedan.



23.PEUGEOT 16CV TIPO 116. 1908

25.FIAT TIPO ZERO. 1912

CARROCERIAS CONVERTIBLES

Fig.23 Carroceria Cabriolet, cuya denominacion en América fue la de
Convertible Vehicle.

Fig.24 Carroceria tipo Raceabout o Speedster.

Fig.25 Automévil Spiders, en el que apreciamos el asiento
suplementario fuera del habitéculo.



nolo” o carro con dos ruedas y uno o dos asientos. Este apodo se
justificaba por los saltos que ocasionaban las largas lanzas de
suspension. Los americanos lo bautizarian como el "Convertible
Vehicle", denominacién que llevaron todos los vehiculos con
techo plegable. (Fig.23)

De Estados Unidos es oriunda una de las primeras
carrocerias deportivas, denominada Runcabout (Fig.24). Coche
completamente abierto de dos plazas, con dos ruedas de repues-
to, por lo menos, situadas detrds de los asientos. Tambien se le
conoci6 con el nombre de Raceabout, Speedster o, en general
"biplaza descapotable". Esta carroceria surgié de la necesidad
de aligerar el automévil para su participdcion en pruebas
deportivas.

2.1.3. CONFIGURACION GENERAL

La diversidad de opciones ofrecidas al automovilista
a partir de 1900 enriquecié el campo de las carrocerias. Sin
embargo, aun cuando éstas podian ser creadas a tenor de las
exigencias del cliente, su disefio venia en cierta medida marcado
por el chasis y los medios mecanicos. Un motor que cubrir, un
habitaculo que proteger y asegurar y una ruedas que resguardar
para evitar las salpicaduras del barro, eran los imperativos
exigibles en toda carroceria.

Los volumenes formados por el capd y la berlina o
habitaculo se independizaban por medio del parabrisas vertical.
Los paneles que configuraban las distintas partes del habitaculo
eran, por lo general, curvos, es decir "Roi-des-Belges" (encor-
vados). En las carrocerias cerradas, los huecos de las ventanillas
seguian el ritmo del techo adoptando formas dindmicas. En-
contramos, asi, un extenso muestrario de figuras planas cerradas
que van desde la més simple (rectangular) hasta la mas "rococg"
dominada por las curvas. Tambien jugaron un importante papel
estético las juntas de unién o ensamblaje de los distintos paneles
que mostraban la forma externa de la estructura interior. (Figs. 26-
27-28-29-30).
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26.COMBINACION DE FORMAS
VENTANILLA RECTA Y CURVA

B

27.VENTANILLAS ARQUEADAS

/\

28. HOTCHKISS 1908

30.TIPICA PUERTA DE
PRINCIPIOS DE SIGLO

29, MERCEDES 1908

DISTINTAS FORMAS CERRADAS DE VENTANILLAS
QUE SIGUEN LA LINEA GENERAL DE LA CARROCERIA



Entre los aflos 1900 y 1914 la carroceria variara con-
siderablemente. En un principio se construian con un bastidor de
fresno al que se le adosaban paneles de caoba de 0,5 cms. de
grosor. Pero, debido precisamente a las voluptuosas curvas que
exigia el estilo Roi-des-Belges -dificiles de reproducir en la
madera-, hubo que recurrir al aluminio, material introducido en el
sector por el carrocero francés Rotschild. De este modo, los
paneles de madera, sin tratamiento especial, quedaron para
automoviles econdémicos, hasta 1912 en que fueron sustituidos
por chapa de hierro. La unién de estos paneles de madera,
aluminio o hierro, era disimulada mediante molduras adosadas
(junquillos) o ribetes de pintura de otro color. La manera de
ensamblar y de distribuir los distintos entrantes y salientes de las
partes de la carroceria le conferian el caracter propio del ca-
rrocero.

Hemos aludido anteriormente a la distribucion de la
cabina, en la cual sefialabamos dos zonas bien diferenciadas: la
del conductor y la de los pasajeros. La carencia de puertas
delanteras en las primeras carrocerias entrafaba una discon-
tinuidad entre parte delantera y trasera. Los automdviles, desde
el punto de vista formal, ofrecian una imagen de cierta fragilidad,
particularmente cuando carecian de parabrisas y la capota era
sostenida por tirantes (Fig.23). El analisis pormenorizado de
cada uno de los volumenes contribuird a explicar la evolucién
que se experimenta hacia formas mas compactas.

EL CAPO

Los capds, de tamano desproporcionado respecto
del parabrisas, seguian una planta recta, cuyo alzado no se co-
rrespondia con la forma del radiador, elemento éste que cons-
tituia, quizas como ningun otro, la sefal de identidad de la
marca. En él se disponian los anagramas, siglas o mascotas de
cada firma. Su perfil era plano y en su alzado era posible advertir
gran namero de lineas rectas, curvas, mixtilineas, quebradas, etc.
(Fig.34-35).

Cuando el radiador se sitia detras del motor, se
origina el capé de forma de "hocico de cocodrilo”, diseno muy
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31.
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.CAPO DEL MODELO RENAULT
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33.CAPO MODELO STANLEY
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34, DISTINTAS FORMAS DE RADIADORES EN LAS PRIMERAS
DECADAS DEL SIGLO XX.

A) ROLLS-ROYCE. 1907 B) DE DION BOUTON AV. 1907
C) SIZAIRE & NAUDI. 1908 D) GERMAIN 18-22 CV. 1908
E) RILEY 10 CV. 1909 F) APOLLO 4/12 PS. 1913
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i
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35.
G) DELAUNAY BELLEVILLE. 1911 H) HISPANO SUIZA ALFONSO XIII. 1011
I) STANDARD 9-5 CV. 1913 J) SuST!25=35 CVi= 1913

K) BUGATTI. 19183 L) LANCIA THETA TIPO 61. 1913



utilizado por la casa Renault y por los vehiculos eléctricos de
principios de siglo. Marcas como la inglesa Arrol Johnston en su
modelo 15-90CV de 1911 y la anteriormente citada Deasy con su
modelo 12 CV de 1910, usaban, también, este tipo de radiador.
Los vehiculos cuyo disefio provenia del motor a vapor generaban
un volumen curvo en su parte frontal. Es el caso, por ejemplo, de
los modelos de la casa Stanley cuyos capés recuerdan la forma
de un ataud. (Fig.33)

LOS GUARDABARROS

Los guardabarros, vistos en alzado, se presentaban
como una linea cuyo grosor era la de la chapa o la de la madera y
cubrian tan s6lo la parte superior de la rueda. Los guardabarros
seran de dos tipos: continuos e interrumpidos.

Los primeros se adaptaran a las ruedas de tres
formas distintas:

A) Parte curva seguida de un trayecto recto para
terminar en curva. Al espacio recto compren-
dido entre las dos curvas se le denomina
estribo, zona frecuentemente aprovechada
para la colocacion de la rueda de repuesto o
de una caja de herramientas (Fig.36a)

B) Guardabarros continuo curvo, compuesto de
dos curvas concavas y una convexa (Fig.36b)

C) Recorrido de la parte delantera como una
curva prolongada que enlaza directamente,
sin linea intermedia, con la linea curva
trasera. Este diseno tendria su mayor auge
durante la década de los afios treinta
(Fig.36c).

Los guardabarros interrumpidos fueron muy
utilizados en los modelos de los primeros afios, pasando poste-
riormente a deportivos. Entre ellos podemos distinguir dos
variedades:
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36. TIPOS DE GUARDABARROS CONTINUOS

N

37.TIPOS DE GUARDABARROS INTERRUMPIDOS



A) Los que se interrumpen al terminar la curva
de la rueda (Fig.37a).

B) Los que en su parte posterior contintan
hasta llegar a la puerta delantera (Fig.37Db).

Posteriormente se afade a los guardabarros
delanteros una especie de pestafia o faldén que envuelve a la
rueda por su parte interna y crea un espacio angular entre el
capd y el guardabarro. El hueco resultante seria aprovechado en
décadas siguientes para situar los faros. La union del guardaba-
rros delantero con el capd seria uno de los primeros pasos hacia
la integracion de los distintos elementos de la carroceria.

LOS FAROS

Los faros son también elementos destacados desde
el punto de vista estético. Aptos para el embellecimiento, influiran
en el aspecto formal del automovil.

Los primeros coches heredaron el sistema de
iluminaciéon, mediante vela, de los carruajes. A principios del
siglo XX apareci6 la lampara de acetileno para los faros delan-
teros mientras que las luces de posicion seguian siendo de
aceite. Entre 1900 y 1910 estas lamparas adquirieron enormes
proporciones, dando a los descapotables eduardinos el carac-
teristico aspecto "ojos saltones". Como la luz que proyectaban
era de gran potencia, hubo que disefiar unos cristales que
matizaran los haces luminosos con objeto de no deslumbrar al
peatén o a otros conductores. Este primitivo sistema de luces
largas y cortas fue idea original del fabricante francés Bleriot, de
Paris. El alumbrado eléctrico se instalaria, por primera vez, en los
automaviles Cadillac, en 1912.

Los primeros faros fueron colocados a ambos lados
del automavil sobre el marco de los parabrisas y, cuando éste no
existia, sobre el tablero que separaba el cap6 del habitaculo.
Mas tarde, se afiadirian otros dos en la parte delantera del capo.

92



39.FARO DE PETROLEO
VERSION EMPLEADA
38.FARO DE VELA USADO HASTA 1900
POR LOS CARRUAJES
HASTA 1885

41.PROYECTOR ELECTRICO
DE 1912

40, FARO DE ACETILENO
UTILIZADO HASTA 1915

42.PROYECTOR ELECTRICO CON LENTE
DE PARABOLA INTRODUCIDO ENTRE
1925-1927



LAS RUEDAS

Las llantas y las cubiertas seguirdn un desarrollo
simultdneo. Discos y radios armonizaran con los volimenes y el
estilo del autémovil creado. Si bien la solucién mecénica es
analoga en todos los coches, su aspecto estético dependera del
tipo de llanta que se elija:la de radios y la de disco (Fig.43).

Cuando en 1907 aparecio la rueda Rudge-Whit-
worth, un nuevo motivo distancié aun mas el automovil del coche
de caballos. Hasta esa fe¢ha la llanta era fija y la cubierta de
repuesto, un aro colocado junto al conductor sobre el estribo,
daba una imagen de fragilidad al conjunto del automovil. En
América la rueda fija de madera sobrevivi6 mucho mas tiempo
que en Europa. Cuando comenzaron a utilizarse las ruedas
desmontables Rudge-Whitworth tenian grandes radios de
madera o de metal muy gruesos a los que se denominé "de
artilleria" ya que daban a las ruedas un aspecto muy parecido a
las de los cafones del ejército americano (Fig.43c).

La rueda Rudge-Whitworth se fijaba por medio de
una tuerca o una palomilla. Al salir al mercado tuvo que competir
con la rueda Riley, también de radios, pero mas ancha en su
parte central. Su fijacion se conseguia mediante tres o cuatro
tuercas (Fig.43e).

EL PARACHOQUES

El parachoques forma parte de la imagen del
automovil desde los afios treinta. Hasta ese momento, la parte
delantera de los coches terminaba en los fragiles guardabarros,
el radiador y las ballestas, con sus "cuellos de cisne", dejando
las ruedas libres. Posteriormente, cuando este elemento se
generalizo, fue objeto de ricos disefios como luego tendremos
oportunidad de comprobar.
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43. TIPOS DE RUEDAS

A.-RUEDA DE MADERA CON B.-RUEDA DE MADERA CON
REFUERZOS METALICOS GARGANTA DESMONTABLE
(1900) (1900)

C.-RUEDA SANKEY TOTALMENTE D.-RUEDA DE RADIOS
DESHMONTABLE Y METALICA RUDGE-VHITVORTH
(1907-1920) (ARTILLERIA) (1907-1960)

E.-RUEDA DE RADIOS CON F.-RUEDA DE DISCO
FIJACION RILEY D%gggf?x

(1910-1930)



44, ESQUEMA ESTRUCTURAL DE COMIENZOS DE SIGLO. EXISTE UNA CLARA
DIFERENCIA ENTRE LOS DISTINTOS VOLUMENES DE LA CARROCERIA.
1905-1915
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45. EVOLUCION DEL PLANO FRONTAL DEL AUTOMOVIL

Evolucién de la linea frontal del automévil. En esta ilustracién
podemos apreciar como los primeros elementos que se integran con el
volumen del capé (1910) son los guardabarros. Sigue el capé con el
habitaculo (1915-1920), para continuar, hacia 1930, enlazando los
guardabarros y parachoques con las ruedas.



46. EVOLUCION FORMAL DEL AUTOMOVIL EN LAS DOS PRIMERAS DECADAS DEL
SIGLO XX.



2.2. LA CREACION DE CARROCERIAS. DISENO Y
ARTE. LOS PRIMEROS ARTISTAS CARROCEROS

2.2.1. LAS CARROCERIAS

Cuando a un objeto creado por el hombre le damos
el calificativo de "obra de arte" nos estamos refiriendo a la
cualidad que aquél tiene de excitar nuestra sensibilidad estética.

Como otros objetos materiales, el automovil sera
motivo de emociones y sensaciones estéticas. La creacién en el
espacio de nuevas formas funcionales y artisticas, sera una
constante en la historia del automovil.

Sin entrar en el controvertido dilema de Arte y
Disefio, podemos afirmar que los creadores de carrocerias son
artistas dominadores de estilos y técnicas, profesionales de un
oficio que, en muchos casos tiene mas en comun con el arte que
con la ingenieria. Asi lo entiende C.Edson Arni cuando eleva a
categoria de arte los disefios de coches americanos (3).

G.N. Georgano insiste en esta idea cuando afirma
que (4):

"La viabilidad del negocio de las
carrocerias se debia a una mano de
obra incansable y altamente cualifica-
da, gran parte de la cual habia apren-
dido su arte en la época de los coches
de caballos (...). Un buen carrocero
tenia que dominar a la perfeccion
catorce oficios para poder llamarse
maestro” .

Los oficios a que alude Georgano eran:
- Disefo y creacién de patrones,

- Trabajar la madera a maquina,
- Construccion de carrocerias,
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Obtencion de paneles de metal,
Soldaduras de las piezas del casco,
Ajuste y acople,

Lijado y pulido,

Montaje de la cabina (con instalacion
del interior, diferente de la cons-
truccién de la carroceria),

Pulido frances,

Terminado (tapizado cuero),
Electricidad,

Pintura heraldica"

Una pregunta surge al analizar estas primeras
décadas de la historia del automovil: ;como se transformaron
estas industrias carroceras de coches de caballos en centros

estilisticos?.

Angelo Tito Anselmi (5) hace referencia al his-
toriador Domenico Japelli, que en el libro "Carrozzieri di ieri,
carrozzieri di oggi", de Carlo Bicaretti di Ruffia, sostiene que

"La carroceria para automoviles nacié
s6lo cuando, por fin. artesanos,
técnicos y usuarios se decidieron a
olvidar la técnica del coche de
caballos, que sin duda fue causa de
retraso en la evolucién del automoévil y
no de progreso. No obstante hubo una
generacion de hombres que, frente al
acontecimiento cada vez mas prepon-
derante del milagro automovilistico,
comprendieron que era necesario
pasar de una industria moribunda a otra
naciente. Y de estos hombres solo se
salvaron los que supieron olvidar."

El mismo Anselmi, en un ensayo publicado en 1978
(6), aclara la aparente contradiccién que existe entre las dimen-
siones industriales de las empresas carroceras y la calidad
estética y técnica del producto. Refiriéndose a tres firmas
pioneras del sector en ltalia: Stabilimenti Farina, Sala y Castag-
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"Lo que parece sorprendente es que,
durante casi treinta afios, estas
empresas alcanzaron una primicia casi
absoluta en la calidad del producto.
Por tanto cabe afirmar que la actividad
de la carroceria automovilistica alcanza
y mantiene un nivel realmente creativo
salvo episodios aislados, solo cuando
se desarrolla en &ambitos parain-
dustriales. Si de esta constatacion de
un hecho se intenta sacar alguna
explicaciéon, las hipétesis pueden ser
diversas, pero la mas sugestiva es que
se trate de la interaccion de distintas
culturas dentro de un equipo de
trabajo suficientemente articulado.

Tal como se lleva a cabo a comienzos
de los afos treinta, la producciéon de
carrocerfas para automoéviles era una
actividad colectiva, coordinada por la
fuerza creadora de unos pocos
hombres geniales, capaces de
sintetizar, gracias a su experiencia, el
papel de responsables para Ilas
soluciones tanto estéticas como
técnicas. Pero si se mira mas cerca de
estos acontecimientos, se observa
que el papel de hombre carismatico no
dura mas que unos ainos; Cesare Sala,
por ejemplo dimite antes de que
aparezcan los automoéviles mas
sensacionales destinados a llevar su
nombre.

Lo que importa, en realidad, es la
capacidad de equipo para permanecer
unido en un medio gratificante (de ahi
deriva el éxito de las empresas mas
grandes), para seguir expresando su
potencial creador a través de sus
miembros mas jovenes, aprovechando
de manera dialéctica su capacidad de
violentar aquellos esquemas formales
que se habian consolidado en el léxico
compositivo de la época del coche del
caballos" .
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Un factor que contribuyé decisivamente a que los
constructores de carruajes dieran ese paso, fue el hecho de que
las firmas automovilisticas, en la mayoria de los casos, sélo
servian el chasis. Las creaciones puramente artesanales hacian
dificil la existencia de dos automdviles idénticos habida cuenta,
ademas, de la discrecionalidad con que los clientes elegian la
carroceria y el maestro carrocero (7).

La actividad carrocera exigia el concurso de
distintos profesionales, pero hasta mediados los afos veinte los
fabricantes no comienzan a considerar la necesidad de crear
departamentos estilisticos dentro de sus empresas. América fué
pionera en este campo cuando Sloan, Presidente de la General
Motors cred el departamento de Arte y Color bajo la direcciéon de
Harley Earl. Esto significé el acercamiento del disefio de la
carroceria a la produccién en cadena.

La construccion de la carroceria comenzaba por el
disefio del bastidor que requeria la preparacion del dibujo a
tamano natural sobre grandes paneles verticales. Estos dibujos
eran trasladados a planchas de madera blanda que se utilizaban
como patrones para los bastidores. Entalles de hierro reforzaban
las piezas principales evitando las deformaciones que se podian
producir como consecuencia de las fuertes tensiones. Cons-
tituida la armadura, se dibujaban los paneles en palastro de 1 a
1,5 mms de espesor (algunas veces en los coches deportivos se
llegé a 0,4 mms) y, tras recortarlos, se redoblaban o soldaban,
cuidando de ocultar los roblones y soldaduras por medio de
molduras que marcaban las aristas de la caja. Los paneles eran
planos 0 curvos; estos ultimos, despues de la encorvadura y
estirado en frio se sometian a un alisado del que dependia la
uniformidad de la pintura.

Colocados los paneles en su sitio, el maestro
carrocero procedia al montaje de la caja, disponiéndola sobre
los dos largueros de madera, llamados "soleras" y destinados a
apoyarse sobre el bastidor. Los techos se confeccionaban con
cuero humedo que, al secarse, encogian y se ajustaban perfec-
tamente al bastidor (8).
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Una vez montada la caja, pasaba a la forja donde
se instalaban los herrajes que sostendrian los guardabarros, los
estribos, los portafaroles, etc., Después, se pintaba el conjunto.
Cuando la carroceria era de madera, al tiempo que se hacian las
operaciones anteriores, se le aplicaban varias capas de apresto
o imprimacién compuesto de cerusa (carbonato de plomo de
color blanco) y ocre, con el objetivo de preservar la madera del
aire, saturar sus poros y preparar los fondos de pintura que
siguen al trabajo de forja. Al taller de pintura llegaba el vehiculo
con las capas de apresto ya aplicadas.El proceso continuaba
con las manos de pintura, las de barniz y pulimento.

En la cabina del vehiculo, el tablero de mandos, las
separaciones entre asientos, marcos de ventanillas, minibares,
etc., eran construidos con madera de nogal pulida y brillante.

El interior de la carroceria estaba guarnecido con al-
mohadones montados en cuadros que entran a presion en las
cajas que dejan entre si los hierros en angulo. Eran, por tanto,
facilmente desmontables. El tapizado de los asientos era normal-
mente de cuero. Algunas veces los traseros eran cubiertos con
pana Bedford. En carrocerias exéticas se recurria a las sedas
bordadas, pero en cualquiera de los casos el asiento del chéfer
seguia siendo de cuero. Toda esta riqueza plastica y textil
armonizaba con las maderas interiores (nogal o caoba). con
incrustaciones de nacar, apliques de oro o plata maciza, etc., que
hacian del producto auténticas joyas y obras de arte. Eran los
"Pullman", carrocerias lujosas y confortables, que se pusieron de
moda en estas primeras décadas del siglo XX.

Un ejemplo de estas creaciones lo constituye el
Hispano Suiza de 1910 que hasta hace poco tiempo fue propie-
dad de los marqueses de Zayas de Granada y que hemos tenido
la oportunidad de admirar personalmente. Su carroceria tipo
Landaulet fue realizada por el carrocero catalan Capelld, en la
que utilizé materiales tan nobles como la caoba, marfil, 4gata,
plata y cristal de murano, denotandose un trabajo ejecutado a la
medida de las exigencias del cliente. Este automovil paso a
propiedad del Estado Espanol el 19 de febrero de 1988.
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Al igual que este ejemplar, existen gran cantidad de
automoviles de estos primeros anos, verdaderas obras maestras,
como el Rolls-Royce Phantom | carrozado para un directivo de
Woolworths con su interior Luis XIV en el que destacan los
paneles de puertas y techos pintados a mano (9).

2.2.2. LOS CARROCEROS

Los nlcleos méas importantes de artistas carroceros
se encuentran, légicamente, en los paises donde el automdvil
tuvo un mayor desarrollo: ltalia, Francia, Inglaterra, Alemania y
Estados Unidos.

Al examinar la trayectoria de estos profesionales
tenemos que establecer una clara diferenciacion entre los
europeos y los americanos sin que ello signifique la ausencia de
determinadas influencias reciprocas. Como ocurre en otros
dominios del arte, no cabe hablar de superioridad de uno u otro
estilo; ambos aportan su peculiar concepcién de los volimenes
espaciales dentro de unas particulares interpretaciones es-
téticas.

ITALIA

No resulta exagerado afirmar que Italia ha tenido y
sigue teniendo el nucleo méas destacado de disefiadores del
automovil, a los que se deben buena parte de los cambios
estéticos imitados por el resto de los paises.

Durante el siglo XIX existen en lItalia cinco empre-
sas carroceras de especial importancia: Castagna, Carrozzeria
Italiana & Cesare Sala, Garavini, Borsani y Orlandi. De entre
todas ellas, sobresale la firma Castagna, autora de uno de los
primeros intentos de vehiculo aerodindmico integral, fabricado
en 1914 para el conde Ricotti, sobre chasis 40/60 H.P. Alfa
Romeo, en el que resultd particularmente dificil la realizaciéon de
los grandes cristales alabeados (Fig.47a).
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Las investigaciones de Anselmi permiten reconstruir
la evolucién estética de los creadores italianos y la aportacion de
los mas distinguidos . Al referirse a Castagna dice (10):

"El nombre "Castagna" hoy en dia es
conocido casi exclusivamente por
estudiosos y coleccionistas, pronun-
clado con mucho respeto, pero con la
sensacion de estar refiriéndose a algo
muy lejano. Es cierto que desde algo
méas de treinta afios no se fabrican
vehiculos con el escudo de la berlina
real, y que los modelos "Castagna" mas
extraordinarios y famosos se remontan
a casi sesenta aifos, a aquel periodo
de grandes tensiones estéticas y gran
refinamiento en la fabricaciéon, que fue
interrumpido y convertido en unico,
cuando se manifestaron las con-
secuancias de la depresién econémica
mundial de 1929." (...).En el cuadro
productivo italiano ya a principios de
siglo, la cultura de formas Castagna era
un dato consolidado y asumido como
propio por la mejor calidad."

CASTAGNA

El fundador de la firma fue Carlo Castagna que a la
edad de nueve aios (habia nacido en 1845) ya era aprendiz de
la firma carrocera Mainetti. Junto a esta empresa coexistian las
de Fratelli Albini, Enrico Orsaniga y Eugenio Ferrari. Desde 1894,
todas ellas pasarian a ser controladas por Castagna. Entre 1905
y 1906 es el suministrador de la Casa Real. Por entonces

comparte la construccion de coches de caballos y de automdvi-
les.

A la muerte de Carlo, sobrevenida en 1915, la
empresa pasa a manos de su hijo Ercole que, aparte de su
experiencia en la firma familiar, poseia una formacién técnica
adquirida en cursos de mecanica y disefio de automdviles en la
"Societé di Incoraggiamiento d"Arti i Mesteri" (Escuela de Artes y
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47. CREACIONES CASTAGHNA

A) Uno de los primeros ejemplos de forma aerodinémica. El Alfa 40/60
Hp carrozado por Castagna. Esta antiestética creacién fue construida
bajo lo que se denomina huso simétrico en 1913.

B) D’Orsay-Limusine gran lujo (1924). Un ingenioso sistema permitia
su transformacién en torpedo.

C) Alfa Romeo 6C 1750. Conduccién interna de tres luces. (1925)



Oficios). El acontecimiento mas destacable de esta nueva etapa,
seria, no obstante, la incorporacion a la fabrica de su hermano
Emilio que habia seguido estudios en la Academia de Bellas
Artes de Brera. Emilio asumi6 la responsabilidad del departamen-
to de proyectos hasta 1933 y fue el verdadero disefiador de unas
creaciones que, si bien no aportaban grandes innovaciones, se
distinguian por la calidad de su ejecucion.

Durante este periodo Castagna colabor6 con una
de las firmas mas lujosas del momento: la Isotta Fraschini e
intervino en muchos modelos de chasis Alfa Romeo. Mas,
cuando surge la nueva moda aerodindmica y se hace necesario
cambiar los métodos de fabricacién, empiezan a manifestarse los
primeros sintomas de decadencia, agravada, mas tarde, por la
salida de la sociedad de Emilio Castagna. Sus hijos, Emilio,
Carlo, Savino y Cipriano, no lograrian competir con los in-
novadores Pininfarina y Touring, ni resistir el empuje de Detroit
tras la Segunda Guerra Mundial. Ercole Castagna muri6 en
1958. Habia desaparecido uno de los mas significativos carro-
ceros de estos primeros momentos.

SALA

Contemporanea de la firma Castagna fue Carro-
zzeria ltaliana & Cesare Sala de la que se posee escasa infor-
macién. Conocemos la existencia de un acta notarial fechada el
dia 8 de agosto de 1836 y que se conserva en los archivos de la
Céamara de Comercio de Milan. En ella consta que el fabricante
de carruajes Cesare Sala nombraba a un tal Pietro Leoni como
apoderado. Del propio Sala tampoco sabemos gran cosa. En
1851 se hizo con el control de un grupo de empresas artesanas
milanesas que figuraban bajo la razén social Fabrica di Carrozze
Taramella & C. Sus carruajes fueron presentados en la Ex-
posicién Internacional de Paris como Cesare Sala-Succ. Tarame-
lla & C. En 1903 su nombre sigue apareciendo como socio de la
Fabrica di Carrozzere Cesare Sala. En 1905 la vieja empresa se
convierte en la Societd Anonima Carrozzeria Italiana & Cesare
Sala, cuyas dimensiones superaban a las de la Fiat. Entre sus
instalaciones, existian cuatro cabinas-horno para el secado
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rapido de la pintura y una dependencia auxiliar capaz de
producir hasta 5000 ruedas de madera cada afio.

Entre las creaciones de la nueva firma. cabe
destacar el Fiat 28 HP "Palombella” de 1907 -carrozado para la
Reina Madre-, el Isotta Fraschini Tipo 8A Landaulet -regalado por
Vittorio Enmanuelle |ll de Saboya a la emperatriz Zanditu de
Etiopia en 1927- y el fastuoso modelo cerrado de la misma
marca pintado en dos tonos de color granate, regalado por los
socios del Automobile Club de Milan a Pio XI.

La década de los veinte fueron afos de gloria para
la empresa. En la elegancia de sus modelos influy6 decisivamen-
te el genio de su director técnico: el gran disenador Oliverio
Bergoni. Lamentablemente, al igual que muchas empresas de la
época, Carrozzeria ltaliana & Cesare Sala, no super0 la crisis de
los afios treinta y tras exitosas colaboraciones durante tres
décadas con firmas como Benz, Fiat, Alfa Romeo e Issota Fres-
chini, desaparecié subitamente.

GARAVINI

Muchos de los artistas carroceros de estos primeros
momentos se habian formado en la industria del coche de
caballos. Eusebio Garavini, creador de la firma que llevé su
apellido, habia nacido, en 1881, en Carpinello di Ferdi region
famosa por las ligerisimas calesas que alli se construian. En
1889 Garavini trabaja en la Fanderi Officine Diatto de Turin, que
abarcaba no s6lo la construccién de carruajes sino tambien de
trenes y tranvias hasta llegar a la fabricaciéon de automoviles
completos. Tras su paso por esta empresa Garavini ingreso en la
Carrozzeria Locati & Torretta. Aqui tendra oportunidad de
desarrollar su fino sentido estético, participando en los primeros
automéviles de lujo fabricados en Turin. Posteriormente pasa a
Carrozzeria Taurus como director técnico en la produccion de
vehiculos industriales.

En 1908 cre6 su propia empresa: Carrozzeria
Piamonte. Su antiguo patron, Giovanni Diatto, le propone una
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asociaciéon. El 22 de mayo de 1911 la pequefia empresa de
Eusebio Garavini se transforma en la sociedad G.Diatto-Garavini
&C.

Pronto, sus creaciones causaron impresion sobre
todo por sus tendencias aerodinamicas con modelos mas
redondeados y pulidos. Tras la Primera Guerra Mundial, en la
que la empresa crecio fabricando cabinas de camiones y
carrocerias de ambulancias, Diatto abandona la sociedad que se
denominaré a partir de 1918 E. Garavini & C. La consolidacion
de la nueva firma tiene lugar durante la primera mitad de los
afios veinte. En esta época destaca por la fabricacion del
llamado "sistema semirrigido" -del que hablaremos posterior-
mente-, y de otro patentado en los primero meses de 1931
denominado "Plumacciaio". El crack de Wall Street contabilizd
entre sus primeras victimas a Eusebio Garavini que en 1933 se
ve obligado a liquidar la empresa.

Las otras dos firmas carroceras mencionadas
anteriormente -Borsani y Orlandi- se iniciaron también en la
construccién de carruajes.

BORSANI

Borsani nacié como una prolongacion de la fabrica
de coches de caballos Bulli fundada en 1850. En 1906 se
transformé en sociedad comandita bajo la gerencia de Cesare
Bulli pero su actividad no fue especialmente destacada hasta
que, en 1922, fue adquirida por Gaetano Borsani y reactivada
bajo la nueva razon social de Carrozzeria Bulli di Gaetano
Borsani & C. Su expansién se produjo durante los afios treinta.
De su colaboracién con Ansaldo, importante fabrica italiana de
armamento que durante los afos 1920-1935 fabricd excelentes
automoviles, obtuvo cierta fama que supo aprovechar. En 1933,
la necesidad de recapitalizacién requiri6 una remodelacion
societaria, que acarred la simplificacion del nombre en Carroz-
zeria Borsani Gaetano & C.

103



GIOVANNI FARINA

Giovanni Farina es una pieza clave en la evolucion
estética del automovil. Podemos considerar su figura como el
puente entre esos primeros conceptos que regentaban los
pioneros carroceros italianos (Castagna, Sala, Garavini y
Orlandi) y las nuevas generaciones. Su mérito radica en el
planteamiento que hace de una carroceria a la que considera un
problema de disefio industrial y no de artesania de alto nivel.

Farina no fue el creador que proyecta en primera
persona, -aspecto este interesante-, sino un empresario que
reline en si mismo, ademas de una gran capacidad organizativa,
el talento para animar a equipos de trabajo creativos y para
elegir con acierto los cambios estéticos durante la elaboracion y
la realizacién de los proyectos. Este método de trabajo fue
llevado a cabo por los disenadores americanos, sobre todo por
Harley Earl, en el seno de la G.M. Por otra parte, la empresa
formada por Giovanni Farina seria la gran escuela donde se
formarian los disefiadores mas destacados de esa segunda
generacion como Giovanni Michelotti, Alfredo Vignale o su
propio hermano Pinin.

Giovanni Farina nace en Cartanze d'Asti en 1884.
En 1896 el pequefo Farina es contratado por la Carrozzeria
Alensio de Turin, por esas fechas la mas famosa constructora de
coches de caballos de la comarca. Diez afios permanecio
Giovanni Farina en la Carrozzeria Alensio, durante los cuales
adquirié profundos conocimientos que le permitieron indepen-
dizarse en 1906. En 1907 Giovanni Agnelli ofrece su apoyo a la
naciente firma. Cuando Fiat se plantea en 1909 la fabricacion de
todos los modelos de una gama con el mismo aspecto estético,
es decir, "de serie" apela a Farina para que le ayude en esa
tarea. Fruto de estos esfuerzos conjuntos nacerd, poco tiempo
después, el modelo "Zero".

Al regreso de un viaje a Estados Unidos en 1913,
Farina traslada su empresa a una sede mas amplia. Su contacto
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diario con los problemas de produccion de Fiat acrecientan su
interés por un enfoque industrial manteniendo, no obstante, su
indudable calidad estética.

En 1920, Giovanni Farina experimenta el estam-
pado y la estructura totalmente metalica en los coches utilitarios.
El ejemplo més claro de esta linea lo constituye el modelo "tem-
porino" del que se llegaron a fabricar mas de mil ejemplares
anuales. Entre 1927 y 1928 se proyectd un elegantisimo "coupé
royal" sobre bastidor Itala 65, que dio origen a la colaboracion
entre Farina y el joven disefiador independiente Mario Revelli di
Beaunont, cuya personalidad innovadora y anticonformista
contribuy6 de forma directa a que la firma carrocera tuviese ese
estilo tan particular que le diferenciaba de los otros carroceros.
Casi veinte afios de colaboracién dieron como resultado sen-
sacionales creaciones del méas puro estilo italiano. Entre eellas, el
descapotable Alfa Romeo Tipo 8 C. 2.900 M, propiedad de Niro
Farina, hijo de Giovanni. De 1942 es el automovil carrozado
sobre bastidor de la misma marca tipo 6C 2.500 S que Mario
Revelli proyecté para su cufiado Oscar Ausaldi, cuya delantera
seguia la linea de radiador embutido recordando a los disenos
americanos.

En 1930 Pinin crea su propia empresa aunque
comparte con su hermano y con otras firmas turinesas, los
servicios de Revelli.

La produccién de Stabilimenti Farina fue ascen-
dente durante las décadas de 1930 y 1940. Reforz6 su propia
capacidad creadora con el fichaje de Giovanni Michelotti, joven
de 16 afios de edad que entré6 como ayudante de disefiador, y
que destaco inmediatamente como proyectista de gran talento. En
los afios 1947 y 1948 logré varios triunfos en los concursos de
elegancia.

En 1949 la empresa entra en una crisis de la que no
lograria recuperarse. Dificultades administrativas y sindicales
consecuencia, probablemente, de una expansion incontrolada,
obligan a liquidar la sociedad en 1953. Giovanni Farina moriria
cuatro afnos mas tarde.
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INGLATERRA

Tambien fuera de ltalia la fabricacién de carrocerias
para vehiculos autopropulsados tuvo los mismos origenes: la
industria del coche de caballos. Sin embargo, la investigacion
acerca de los artistas carroceros tropieza con especiales dificul-
tades debido a la pérdida de los archivos o a la dispersién de los
existentes. En efecto, las obras dedicadas al estudio de los
aspectos estéticos del automévil son comparativamente escasas
en relacién con las que se ocupan de cuestiones generales
relativas a evolucion mecénica, biografias de los grandes
empresarios,etc.

Con todo, es posible reconstruir, siquiera sea
parcialmente, la andadura de algunos prestigiosos artistas que,
fuera de ltalia, marcaron los hitos méas relevantes en el desarrollo
estilitico de los automdviles.

En el Reino Unido, al igual que en el resto del
mundo industrializado, la expansién del nuevo invento extinguid
la profesion de constructores de coches de caballos, muchos de
los cuales, se vieron en la necesidad de reconvertir sus talleres.
Resulta curioso advertir cémo algunos carroceros importantes
como Barker & Co., Salmons & Sons Ltd. o James Young & Co.
Ltd., tuvieron que proteger sus creaciones por medio de patentes
ante el riesgo comprobado de que sus productos fuesen plagia-
dos por la multitud de pequefios talleres que surgieron de una
manera incontrolada. A pesar de estas cautelas, podemos
apreciar parecidos asombrosos en las primeras carrocerias
inglesas.

Una caracteristica peculiar de los primeros artistas
ingleses, fue su preferencia por los modelos turisticos. Un claro
ejemplo lo tenemos en los bastidores 6C de Alfa Romeo, que
mientras en Italia eran carrozados como automoéviles de com-
peticion, en Inglaterra lo eran con un equipamiento completo:
techo descapotable, espacio interior para equipaje e incluso, en
ocasiones, alfombras para mejorar la comodidad y el aislamiento
acustico.
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BARKER & CO.

Barker & Co. Ltd., es, probablemente, la mas
antigua de las empresas carroceras britanicas, conocida ya a
finales del siglo XIX como Barker & Co. A ella se deben ciertas
innovaciones como el sistema Barker para bajar los haces de las
luces largas mediante unos tirantes accionados por una palanca
situada en el habitaculo; "the improved Semi-Rotary System",
que bajaba el haz luminoso y, simultdneamente, lo desplazaba
hacia la derecha o la izquierda; las persianas reguladoras del
flujo del aire sobre el radiador y la rueda patentada Barker, que
permitia sustituir la llanta en caso de pinchazo sin tener que
desmontar el disco. Entre sus creaciones cabe destacar un
coupé carrozado en 1929 sobre un bastidor 6 C 1750 Alfa
Romeo o las carrocerias para la serie de Rolls-Royce de 1923,
sobre disefio de Ivan Everden. Barker & Co. cesé su produccion
en 1938.

SALMONS & SONS LTD.

La Salmons & Sons Ltd. era otra empresa fabrican-
te de carruajes de caballos hasta mediados de 1800. desde
1907 se dedico a la construccién de carrocerias para vehiculos
autopropulsados. Su mayor aportacion fue la carroceria transfor-
mable "All-Weather",si bien estaba especializada en la fabrica-
cion de capotas plegables que tuvieron una gran aceptacion en
los afos treinta. Poseian un dispositivo "Tickford "que permitia
descapotar tambien las berlinas en serie. En 1940 cambid su
razon social por Tickford Ltd.

JAMES YOUNG & CO.LTD.

James Young & Co.Ltd. vi6 la luz en 1863 como
fabricante de coches de caballos. Comenz6 a construir ca-
rrocerias para automéviles a raiz de un pedido que le hizo
Wolseley, en 1908, para un grupo de bastidores. La Primera
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Guerra Mundial interrumpié la produccién civil dedicandose
durante estos afios a la fabricacién de carrocerias coupés sobre
chasis Lorraine-Dietrich de seis cilindros 15/22 para fines
militares. En 1925 presenta una carrocerfa "All-Weather" tipo
torpedo, montada sobre un Chrysler de seis cilindros, cuya
peculiaridad consistia en la adopcién del mando de manivela
para las ventanillas laterales.

James Young destacé por el lujo y el cuidado de
sus creaciones. Amante de la combinacién de ornamentos
cromados y tonos bicolores, pasaba con soltura de los modelos
deportivos a las carrocerias més complejas del "gran turismo".
También produjo invenciones propias como un techo ultraligero
con estructura de alambre de acero y una puerta con apertura de
tipo pantoégrafo, similar a una corredera. Esta Gltima innovacién
aparecio por vez primera en un Bentley Coupé de 3500 cc. en el
Salén de Londres de 1935.

Los talleres Young fueron seriamente dafiados
durante la Segunda Guerra Mundial. Tras su reconstruccion, se
concentrd en los chasis Rolls-Royce y Bentley para desaparecer
finalmente cuando la demanda de construcciones especiales
disminuy6 sensiblemente.

MULLINER Y MULLINER

Otras dos firmas inglesas que se dedicaron a la
construccién de carrocerias en estos primeros momentos son: la

Mulliner Carrige Building and Motors Co. y la Mulliner London
Ltd.

La primera habia iniciado sus actividades en 1760
como firma dedicada al transporte. Mas tarde se ocupd de la
construccion de vehiculos tirados por caballos. En 1906 la
empresa habia producido numerosas carrocerias sobre chasis
de grandes marcas como Daimler, Grossley, Argyll, Napier,
Panhard & Levassor y Mercedes.

Con motivo del Salon de Londres de 1910, Mulliner

presentd un coupé de ciudad sobre chasis Napier 30 HP que
contaba con un sistema de ventilacién especial; un doble
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Landaulet sobre un Lancia de cuatro cilindros y un cabriolet
Sheffield-Sinplex. Tras la Primera Guerra Mundial se especializ6
en construcciones lujosas. Un ejemplo de esta nueva orientacién
lo constrituye el Armstrong Siddeley 29 HP, de 1920, con ca-
rroceria Limusina Saloon. Tenia un revestimiento interior de piel
de gamuza adornada con pasamaneria azul y oro, en armonia
con el exterior que presentaba una pintura azul y negra, frecuen-
te en sus creaciones. En 1924 confeccion6 otra carroceria mas
rebuscada sobre chasis Rolls-Royce. Era del tipo Limusina de
siete plazas con tapiceria de terciopelo, acabados de caoba con
dictafono e iluminacién electrica en el interior. También en-
contramos trabajos de la Mulliner sobre bastidores Rover,
Bentley, Bianchi, Ariel, Austin, Buick y hasta Alfa Romeo RL.

La otra fabrica Mulliner (Mulliner London Ltd.)
consta como la constructora, desde 1900 a 1908, de un doble
Phaeton sobre chasis De Dion-Bouton 8 HP, un Gardner-Serpol-
let de vapor, una limusina sobre Daimler 28 HP y dos Rolls-
Royce Silver Ghost en versién turismo de dos puertas conocidos
como Silver Rogue. En 1911 obtendria un gran éxito con su
cabriolet Rolls-Royce 20/50 HP.

Durante los afios veinte y treinta esta firma car-
rocera trabajé con numerosos chasis, tanto britdnicos como
continentales. Su actividad continué con menos intensidad
despues de la Segunda Guerra Mundial, dedicandose preferen-
temente a los chasis Rolls-Royce. Esta marca adquiriria, mas
tarde, la firma carrocera integrandola en sus talleres de la Park
Ward en Willesden.

ALEMANIA

En estos paises donde, como sabemos, la industria
automovilistica alcanzé un desarrollo espectacular, la actividad
carrocera también presenta caracteres relevantes. Un rasgo
peculiar destacable es la facilidad de estos artistas para crear
carrocerias sobre cualquier tipo de chasis, ya sean nacionales o
extranjeros, fenémeno que entre los carroceros italianos es
menos frecuente y, en algunos casos, inexistente.
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KRUCK

Durante los primeros afios de automovilismo
aleman surgieron dos destacadas firmas carroceras procedentes
de la industria del coche de caballos: Kruck con sede en
Frankfurt y Kathe, nacida en 1883. Las dos tuvieron una carac-
teristica comun: su dedicacién simult4nea a los disefios aerodi-
namicos y a los modelos Weymann.

Kruck construyé en 1920 una carroceria futurista
denominada "As de Picas", con un parabrisas panorédmico, todo
ello obra del disefiador Ernt Meumann-Neander. Kathe intentd
algo parecido en 1908 con una carroceria en forma de cigarro
que oponia una minima resistencia al aire.

Estos dos carroceros lograrian, sin embargo, sus
mayores éxitos con las carrocerias de lona. Kruck llegaria a
extender el revestimiento hasta el cap6, férmula no aplicada por
los otros carroceros, como tendremos ocasién de apreciar mas
adelante. Sus creaciones sobre este sistema daban un aspecto
cuadrado, como se advierte en el Isotta Fraschini tipo 8 A
(torpedo deportivo para viaje), construido hacia 1927. Este coche
tenia capé de aluminio pulido en el que predominaba la ver-
ticalidad lograda por el parabrisas, los bordes de las puertas y
las ruedas de recambio. Incluso el maletero era cuadrado. Sélo
la forma circular del guardabarros alteraba el conjunto. Estaba
lujosamente acabado, pintado de color arena por pulverizacion,
con asientos y revestimientos interiores de cuero natural.

KATHE

Kathe fue el creador del tipico automévil aleman de
techo separable de los laterales, que quedan fijos hasta los vier-
teaguas. Ello obligaba al pasajero a inclinar la cabeza cuando se
introducia en el vehiculo, como si se tratara de un coche cerrado.
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FRANCIA

Francia, a pesar de contar desde los inicios con
grandes maestros carroceros de la talla de Jean Henri La-
bourdette o el denominado "maitre carrossier de grandes mar-
ques” Jackes Saoutchik, no alcanzard su mayor esplendor
estilistico hasta las décadas de los afios veinte y treinta cuando
surgen artistas como Franay, Figoni, L. Maron-Pot, Louis Galle,
Million-Guiet, Maurice Proux, Vanvoore, Henri Chapron, etc.

Un aspecto diferenciar4 al carrocero francés del
italiano. Mientras que éstos son grandes innovadores de formas
estéticas, los franceses se preocuparan més por el hallazo de
nuevas formulas para construir carrocerias. Nombres como "Skiff",
"Weymann" o "Tout Alu" son referencias francesas de sistemas
constructivos que caracterizaron la labor de los artistas carroceros
galos.

LABOURDETTE

Jean Henri Labourdette, nacido en 1888, trabajo
desde muy joven en la f4brica familiar de coches de caballos. A la
muerte de su padre, en 1910, se hace cargo de la empresa
comenzando una trayectoria que le llevaria a convertirse en una
de las més famosas firmas carroceras del mundo. Henri impuso
en su produccioén las técnicas mas avanzadas y las lineas mas
audaces.

La primera carroceria Labourdette fue un sencillo
"dog-cart" con asientos "dos a dos" construida en 1896 sobre
chasis Georges Richard. Pronto atrajo a una ilustre clientela entre
la que se encontraba René de Kniif (administrador delegado de
Panhard & Levassor), Louis Renault y Bugatti. A él se debe el
primer automovil presidencial de Francia, construido en 1906
para el entonces presidente Fallberes: una lujosa limusina sobre
chasis 20 Cv de Panhard & Levassor.
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Entre sus grandes aciertos se encuentra la fabrica-
cion de un automovil extraligero de conduccion interior, cuya
carroceria pesaba 300 Kgs. Ello fue posible al elegir materiales
livianos y al dejar, en el interior, el armazén al descubierto. Si las
carrocerias eran descubiertas, (tipo Spider), Labourdette lograba
aligerar su peso mediante la sustitucién de los paneles de
madera o acero de las puertas, por otros de mimbre.

Otras innovaciones de Labourdette vinieron a
sumarse a la evolucidon estética del disefio de automéviles.
Abandonadas definitivamente las bases tradicionales de cons-
truccion de los coches de caballos, sus carrocerias en forma de
barca o canoa fueron sumamente originales. Estos disefios
arrancan de 1912, cuando construye para Knyff un auto ligero y
sin puertas y, a la vez, cerrado por los laterales. Ello dio lugar al
denominado "estilo nadtico" cuya estructura se construia siguien-
do los sistemas tradicionales de la carpinteria naval (Fig.48). Fue
bautizado con el sobrenombre de "Skiff" y consta en la historia
del automovil como el primero inspirado en fuentes distintas de
la bicicleta o el coche de caballos. De la industria naval tomaria
algunos elementos como las portillas de la ventanilla del capo,
toletes en lugar de manillas y drizas y cornamusas para sujetar la
tapa del capé.

Este tipo de automévil, cuyo peso no alcanzaba los
180 Kgs. indujo a Citroén a encargar tres vehiculos muy simila-
res que sirvieran de modelo para el "Citroén Jamme" de 5 CV de
tipo C.

Labourdette construyé estas carrocerias sobre
chasis Bodal, Peugeot y Rolls-Royce. Mas tarde evolucioné hacia
el "cab Skiff" del que se construyeron un elevado nimero tras la
Primera Guerra Mundial. Lo mas destacable del "cab Skiff" eran
sus asientos traseros cubiertos por un reducido pabellén y la
clara separacién entre los volimenes encima y debajo de la
linea de la cintura.

Sus inquietudes estéticas le llevaron a experimen-
tar los primeros alzacristales eléctricos, a incorporar el maletero
al cuerpo del vehiculo y a construir carrocerias con dos cristales
laterales sin montante intermedio, asi como a esconder las
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48, CARROCERIA DE TIPO CANOA

TRES FASES DE LA CONSTRUCCION DE UNA CARROCERIA SKIFF

A) BASTIDOR DE FRESNO

B) LISTONES COLOCADOS EN FORMA DE COSTILLAS CON PARTE DE RECUBRI-
MIENTO DE CAOBA

C) SEGUNDA CAPA DE CAOBA SITUADA EN ANGULO RECTO CON RESPECTO A LAS
ANTERIORES

Los listones curvados y las planchas eran dificiles de conseguir.
Habia que calentarlos al vapor y darle forma a mano.
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capotas plegadas mediante un dispositivo movible que las
escamoteaba en el maletero o en un baul al efecto.

El deseo de aumentar la visibilidad le llevd a
eliminar los marcos de los cristales laterales y, posteriormente, a
idear el sistema "Vutotal", en el que los parabrisas de los cabrio-
lets no llevaban montantes laterales ni superiores, fijandose la
capota directamente sobre el cristal.

La actividad de la empresa, que cont6 con una
sucursal en Madrid, finalizé en 1939.

SAOUTCHIK

La otra gran figura francesa de estos primeros afios
del automévil es Jacques Saoutchik. Este inmigrante de origen
ruso, antiguo ebanista, inici6 su actividad como carrocero en
Paris en 1907 y supo situarse entre los artistas de mayor renom-
bre internacional.

Su estilo pronto se perfilé como sencillo, de
acabados impecables con toques afortunados en la combinacion
de colores. En los afios veinte y treinta carrozé chasis Buccilini,
Hispano Suiza, Mercedes y en los cincuenta, ya préximo su fin,
sali6 de sus manos un Pegaso espafol. Cuando cesé su
actividad en 1954 era el suministrador de la corte arabe, para la
cual creaba grandes salones rodantes construidos sobre chasis
americanos de ambulancias.

BELGICA

Otro establecimiento europeo digno de mencién es
Anciens Etablésiments D'leteren Fréres de Belgica, cuya primera
carroceria para automdviles fue fabricada en 1897. Esta empresa
fué conocida por sus carrocerias de lujo para los mas pres-
tigiosos bastidores internacionales: Excelsior, Minerva y Negart.
En la actualidad vende los vehiculos Porsche.
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SNUTSEL

V. Snutsel Aine, en sus dias uno de los grandes
carroceros belgas, fue considerado el Chistian Dior del automo-
vil. Sus innovaciones sobre chasis Alfa Romeo y Voisin asombra-
ron al publico. Entre sus aportaciones destaca la aplicacién de
colores distintos para los guardabarros anteriores y posteriores y
la mezcla de elementos discordantes dentro de una misma ca-
rroceria, @ modo de collage con piezas de otros tiempos y de
otros campos. Un claro ejemplo lo tenemos en su creacién de
1923 sobre bastidor Voisin al que denominé "Cab de sport".
Aplicé una carroceria tipo Victoria con un fuelle del denominado
"Capucine" (muy en boga en 1910), cubriendo Unicamente los
asientos anteriores. En lugar de parabrisas tenia dos lunetas al
estilo de las que llevaban las avionetas, sin puertas anteriores.
Por primera vez se daban en un vehiculo guardabarros envolven-
tes junto con un gigantesco faro orientable "tipo caza de tigre".
Destacaban tambien dos grandes maletas en los lados del capd
de aluminio pulido. El estribo de tarimilla continuo fue sustituido
por simples estribos pequefios en la parte delantera y trasera.

ESTADOS UNIDOS

Las empresas carroceras americanas, al igual que
las europeas hunden sus raices en las construcciones de coches
de caballos. Una de las pioneras, la Studebaker, fabricaba
carruajes desde 1852. De esta marca eran la mayoria de los
grandes carros con toldos que, en largas caravanas, atravesa-
ban los Estados Unidos de América. A principios del siglo XX la
floreciente industria del automévil hacia pedidos de chasis a
Studebaker. Fue el comienzo de una actividad automovilistica en
la que se daria un fenébmeno muy caracteristico de los EEUU: el
constructor es, a la vez, disefiador y estilista.

Las producciones nacionales norteamericanas
siguen en, los inicios, dos tendencias: la que se preocupa del
coche popular (por ejemplo, Ford) al margen de la estética, y las
realizaciones més lujosas como Duesemberg, Lincoln, etc., que
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poseen carroceros especificos ya sean nacionales o europeos.
En realidad, los avances estéticos mas descollantes, sélo comen-
zarian a tener identidad americana a partir de la década de los
afnos veinte, cuando surgen los grandes centros estilistas de
G.M.

BREWSTER

La Brewster fue otra de las primeras firmas ca-
rroceras americanas. Sus principales construcciones aparecie-
ron sobre bastidores europeos destinados al mercado americano
llegando a ser una de las grandes creadoras de carrocerias de
lujo. Procedente también de los coches de caballos, en 1905 la
Brewster afronta, por primera vez, el problema de la construccion
de una carroceria para automévil, en concreto, sobre un bastidor
Delaunay-Belleville la marca francesa que representaba
Brewster en Estados Unidos. Entre 1915 y 1926 importé y
carroz6 los mejores bastidores europeos como Lanchester, Rolls-
Royce y los Delanny.

Cuando la Brewster construia una carroceria, tenia
muy en cuenta la opinién y el gusto del cliente. La tapiceria y la
ebanisteria eran de excelente calidad; los colores se deter-
minaban de acuerdo con el usuario, el cual podia escoger entre
muelles de diverso grado para los asientos. Brewster fue,
asimismo, una de las pocas firmas carroceras que disefid sus
propios accesorios como las manillas de las puertas e incluso
dié su nombre a un tono de color verde, el "verde Brewster".
Entre los hallazgos de William Brewster, hijo del fundador y
responsable de la firma desde 1905, se encuentra el parabrisas
antirreflectivo y el mecanismo alzacristales.

La Rolls-Royce of American se habia asegurado la
exclusividad de la carroceria Brewster en 1926. Los modelos
americanos se distinguian por el radiador que tenian la canaladu-
ra de la calandra en horizontal (Fig.51). La colaboracién de
Brewster y Rolls-Royce continué hasta después de 1932, afio en
que la empresa suspendié la produccién en Estados Unidos
sobre bastidores importados de Gran Bretania.

£ (6



5

NN

e SRy T

N SN = o= N

50.

e

TIPOS DE RADIADORES

49.- RADIADOR EN V (MERCEDES BENZ 1926)
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En los afios de crisis, cuando el mercado se orienta
hacia coches més simples y menos costosos, la Brewster se vié
obligada a adaptarse a las circunstancias optando por bastidores
mas comunes como los V8 de Ford. Entre 1934 y 1936 se
produjeron méas de 300 ejemplares todos con un curioso disefio
de la calandra del radiador en forma de corazén y guardabarros
delanteros con un corte caracteristico acompafnados de un
parachoques dividido. Le siguieron algunas carrocerias para
bastidores Buick, Cadillac, Lincoln y Oldsmobile, pero la empresa
carrocera estaba en decadencia. El centro estilistico de la
General Motors era una competencia insalvable. Brewster
suspendié su actividad en 1938.

DERHAM

En 1887 era fundada en Rosemount (Pennsylvania)
por Joseph J. Derham, una de las f4bricas carroceras mas
antigua de Estados Unidos que sigue en activo. Como otras
empresas del sector, la Derham comenzé con coches de cabal-
los, introduciéndose desde 1907 en el mundo del automévil.

Derham tenia dos secciones: la dedicada a la
fabricacién en serie y la de los "fuera de serie", que figuraban en
los catalogos de las mejores marcas como Chrysler, Franklin,
Lincoln o Packard.

Uno de sus grandes aciertos fue la creacién de una
carroceria tipo roadster convertible, montada sobre bastidor
Packard, una especie de spider de lineas muy deportivas que
disponia de una capota accionada por manivela y cristales
descendentes en las puertas. El propio Edsel Ford, en 1929,
encargo para la Lincoln una primera serie de estas carrocerias
transformables en dos plazas que durante los tres siguientes
afos fueron modificando su disefio. Se fabricaron en este tipo de
carrocerias unas treinta unidades para la citada Lincoln, veinte
para la Pierce Arrow y Stutz, ademés de algunas realizaciones
sobre bastidores Rolls-Royce of America y Duesemberg.
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Sobre este Ultimo bastidor, la Derham disefié un
"torpedo” de cuatro plazas con un parabrisas "trueno" inclinado y
descendente situado en el respaldo del asiento delantero.De él
se construyeron cinco unidades, de las cuales tres fueron
adquiridas por Gary Cooper.

Pero Derham no descuidé los automéviles de
turismo consiguiendo creaciones muy logradas. El "coupé de
ville", construido sobre el mas largo de los bastidores Duesem-
berg (3,9 metros de batalla) -uno de los automéviles mas elegan-
tes de todos los tiempos- y el Packard "coupé de ville", realizado
en 1938, son claros ejemplos de estas magnificas aportaciones.

Aunque la Derham no fue inmune a los efectos de
las crisis que, periédicamente afectaban al sector automovilistico,
supo sobrevivir habilmente diversificando su produccion. En la
actualidad, su trabajo estd orientado a la modificacién de
automoviles de serie, a la adaptacién de carrocerias de estilo
antiguo a bastidores modernos y a la restauracién de algun
automovil clasico.

La trayectoria de la Derham es muy semejante a la
de otra importante casa carrocera, ilustre exponente, como
aquella de la edad de oro de los fuera de serie americanos: la
Brum.

BRUM

Fundada en 1908 adquiri6 gran renombre en el
periodo de entreguerras por sus creaciones elegantes y sobrias.
La Brum estuvo ligada a la Lincoln hasta el afio 1941 en que la
empresa paraliz6 su actividad. En su cartera de clientes contaba
con la Pierce-Arrow, la Packard y la Duesemberg. Precisamente
fue sobre un bastidor Pierce-Arrow donde se opero, en 1929, de
un elegante "coupé de ville" que ostentaba una tapiceria de
brocado en blanco con guarniciones de oro. Para la Packard
prepard costosos cabriolet entre 1937 y 1938. En el campo de
los verdaderos "fuera de serie", los modelos Brum més sig-
nificativos fueron el coupé Patrician sobre bastidor Stutz DV 32y
dos de los mas bellos Duesemberg: el torpedo Phaeton negro
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con doble parabrisas, interior de cuero negro, ruedas de radios
Rudge-Whitworth y embellecedores cromados, y la limusina de
tres luces de Erret L. Cord, propietario de la Cord, Auburn y
Duesemberg.

A consecuencia de la crisis econémica de 1929, la
Brum también se vi6 forzada a encauzar su produccion hacia las
carrocerias menos prestigiosas. Hasta su cierre, efectuaria
preferentemente simples transformaciones de los Lincoln Zephir.
La firma, que en los afios gloriosos habia utilizado el bronce en
vez del hierro para los ensamblajes de los armazones, finalizé su
actividad en 1941.

2.3. NUEVOS AVANCES ESTETICOS: CARROCERIAS
TODO DE ACERO, CARROCERIAS DE TELA (1915-
1930)

2.3.1. CARROCERIAS DE ACERO

Hacia 1915 asistimos a la clausura de una primera
fase en la evolucién del automovilismo, la "fase de la maravilla",
como ha sido denominada, en clara alusién al sentimiento que
despertaron los automdviles entre el publico. La segunda fase, -
'fase del entusiasmo"- que presencia una desbordante fluencia
de cambios estilisticos (mas rapidos, incluso, que los avances
mecanicos), concluiria a finales de los afios sesenta para,
finalmente, entrar en la llamada "fase de reflexién" donde el
ahorro energético, la seguridad y el confort, junto a la sen-
sibilidad por el impacto medioambiental, seran las notas

dominantes y cuya repercusién en las formas estéticas seré
inevitable.

Es precisamente en torno a 1915 cuando surge una
solucién revolucionaria para la construccién de carrocerias,
Nos referimos a la adopcién del acero como sustituto del bastidor
de madera. La idea, que rapidamente se extendié entre los
fabricantes, se debe a unos norteamericanos: los hermanos John
y Horace Dodge y el ingeniero Flanders.
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¢Como era la madera de los entrafiables automévi-
les de los primeros afios?. Samaniego afirma que (11):

"Las maderas utilizadas para la
fabricacién de las cajas han de estar
perfectamente secas, para lo cual los
grandes carroceros tienen depésitos
enormes, donde bajo cubierta, pero a
la accién del aire, conservan los
materiales cortados y apilados durante
cuatro o cinco arios.

Las maderas principalmente empleadas
eran: el fresno, para los bancales y
soleras; el haya, para los traveseros; el
olmo, para los fondos de la caja; el
nogal, el palosanto y la caoba, para los
paneles grandes y el alamo para los
pequeios y para los cofres" .

Para la construccién experimental de la nueva
carroceria, los hermanos Dodge se pusieron en contacto con la
industria Budd Manufacturing de Filadelfia, especialista en la
embuticion y soldadura de chapa. El 14 de noviembre de 1914
se presento el primer ejemplar. Junto a la solidez de la carroceria
se habian alumbrado nuevas formas estéticas. En efecto, sin
perder la apariencia de un rotundo paralelepipedo, se comen-
zaban a vislumbrar algunas lineas mas curvas: las aletas de los
guardabarros comenzaron a ser redondeadas y la coraza del
radiador adquirié una especie de abombamiento (Fig.50). Otra
novedad fue la unién del capé al habitdculo en forma de
embudo, sin que dejara de existir esa clara separacién entre el
parabrisas y la parte delantera; tan sélo se habia cambiado el
tablero divisorio entre capé y parabrisas por una especie de
seccion de tronco de cono bautizado con el nombre de "auvent".
(Esta solucién ya la habia adoptado el belga Masui con su
modelo tipo torpedo, en 1910).

La nueva carroceria une, en una sola linea, todo el
lateral del coche desde el radiador hasta la parte trasera. Esta
conquista, sin embargo pasé por una fase intermedia, donde la
linea que se buscaba quedo interrumpida por la pieza tronco
conica que unia el capd al habitaculo (Fig.53).
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53. PIEZA TRONCO CONICA QUE DIO LUGAR
AL DISE#QO TORPEDO

54. GUARDABARROS CURVOS




Con el transcurro de los afos, el capd pasaria a
integrarse con el habitaculo de forma més suave, originando una
berlina mucho mas ancha en la parte trasera que en la delantera
(Fig.57). No obstante, este volumen intermedio que sirvié de
unién entre las dos piezas citadas, no desapareceria como tal
hasta la década de los cuarenta. El origen de esta solucién debe
buscarse en razones puramente estéticas y nunca funcionales.
Al fin y al cabo, la parte delantera no era ocupada por el com-
prador del coche.

Hacia 1926, la integracién de la linea del cap6 con
la berlina, origina su estrechamiento por la zona del parabrisas
lo que, a su vez, ocasiona una divergencia de las lineas laterales
del techo hacia la parte posterior del vehiculo. Se puede apreciar
una integracion total de dos volimenes: el capé y el habitaculo,
asi como la aparicion del "béquet" sobre el parabrisas.

Junto a estas soluciones formales que iban in-
tegrando los distintos volimenes de la carroceria, observamos
una paulatina y cada vez més acusada utilizacién de la coraza
del radiador en forma de V. Podemos citar el automévil belga
Metallurgique 12c. de 1910, como un temprano ejemplo en el
que la union del capé y el habitaculo, se hace mediante un
gigantesco auvent de distinta seccién que la pieza que cubre el
motor y donde aparece la coraza del radiador en forma de V. El
automovil Vauxhall modelo Prince Henry de 1914, asi como el
Guy inglés de 1919, utilizan estas formas que dieron lugar a un
nuevo aspecto de las partes delanteras de los automdviles.

La empresa americana Cord introduciria en 1929,
sobre su modelo L 29, la moda de la calandra, pieza que recor-
daba la forma del radiador, pero que, a diferencia de la coraza,
no lo envolvia. La novedad originé una gran riqueza de formas.

En algunos casos la calandra desembocé en una
Curva convexa como sucede con el Morris Cowley de 1930. En la
mayoria de los modelos y muy especialmente en los de los afios
treinta, las calandras en V comenzarian a inclinarse sobre el eje
vertical.
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55, Esquema estructural de la linea paralelepipeda.
En la carrocerfa todo acero se observa una integracion
de formas entre el capd y la berlina por medio de una
pieza tronco-cénica. La linea recta deja paso a la 1{-
nea curva mediante el abombamiento de la coraza del ra
diador y los guardabarros de aletas curvas,
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ESQUEMA DE LA EVOLUCIOF DEL AUVENT
(INTEGRACION DEL CAPO CON EL HABITACULO)
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58, Hacia 1926 la integracién de la 1lfnea del capé
con la berlina, origina su estrechamiento por 1la 2zona
central del parabrisas, ocasionando una divergencia de
las lfneas laterales del techo hacia la parte posterior
del vehfculo. Se puede apreciar una integracién total de
dos voldmenes, el capbd y el habiticulo, asfi como la apa-
ricidn del b&quet sobre el parabrisas.



Pero quizas el ejemplo mas clarividente de los dos
tipos de calandras (calandra plana y calandra en V) lo en-
contramos en las prestigiosas marcas Rolls-Royce y Mercedes
Benz que, a pesar de haber experimentado indudables transfor-
maciones en su evolucién estética, mantienen las esencias
formales de su diseno tradicional, magnificamente integrado con
el resto de la carroceria. No se puede acusar a estas dos firmas
de incoherencia cuando, junto al deseo de conservar, manifies-
tan el anhelo de avanzar estéticamente. Es mas, no resulta aven-
turado pronosticar, que si llegara a desaparecer tan singular
elemento del capdé de un Rolls-Roye o de un Mercedes, éstos
dejarian de ser lo que son: coches con estilo.

Antes de la aparicién de la calandra, la coraza que
protegia al radiador iba coronada por un tapén, encima del cual
se acostumbraba a instalar un termémetro o una mascota. Estos
elementos se incorporarian, mas tarde a la calandra. La sig-
nificacion de las mascotas en el aspecto estético del automavil,
justifica que le dediquemos, mas adelante, una atencién
especial.

En las carrocerias "todo-acero" se producen otras in-
novaciones dignas de mencion. Asi, por ejemplo, los proyectores
eléctricos, que, desde 1912, sustituyen a los faros de acetileno.
Si bien ambos tenian en principio cierto parecido, hacia 1925
el proyector eléctrico evolucioné integrando todos sus componen-
tes en un volumen ovoidal (Fig.42). Su forma regular se relacio-
naba con la linea del capé, la calandra y el guardabarros.

Los faros delanteros se montaban sobre una barra
que unia por delante del radiador a los dos guardabarros. Esta
barra, recta o curva, jugaba un indudable papel estético en la
imagen frontal del automévil (Fig.59).

Por otra parte, en las lineas de las puertas y
ventanas laterales predominaba la verticalidad. Las ventanillas
eran cuadradas o rectangulares, siguiendo la dinamica de la
cintura de la carroceria y del techo. El parabrisas se redujo de
tamafo y, perpendicular al auvent, su borde inferior seguia la
forma ligeramente curva de éste. La parte superior se unia a la
linea del techo mediante el béquet, especie de pequefia cornisa
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(A) RECTA

(B) CURVAS

(C) MIXTA

59. BARRAS DE UNION DE LOS GUARDABARROS



sobre el parabrisas, heredada, quizas, del saliente que originaba
la capota de los coches decubiertos cuando éstos se encontraban
encapotados (Fig.60). El béquet estaba formado unas veces por
la propia continuacion del techo y otras era una pieza afiadida.

Las lineas verticales de puertas y ventanas eran
complementadas por las que formaban la unién del auvent con el
capo y las de las rejillas o canaladuras de ventilacién, desem-
pefiando un importante papel estético cuando la rueda de
repuesto iba situada en la parte posterior del vehiculo.

Este nuevo avance estilistico se completé con la
aplicacion de la rueda de disco de chapa. Construida la primera
en 1914 por Michelin, sustituyé paulatinamente a la rueda de
radios que terminaria por instalarse sélo en los coches depor-
tivos. La idea de Michelin se revel6 tan interesante que ya no fue
abandonada ni reemplazada. Hacia 1926 las grandes firmas de
lujo como Bugatti, Rolls-Royce e Hispano Suiza ya la habian
adoptado, recurriendo en algunas ocasiones al cromo para
realzar esta mondtona solucion.

Las ruedas de repuesto alternaron su ubicacién en
los estribos y en la parte trasera. Cuando la rueda se situaba en
el estribo, cerca del guardabarros delantero, podia ser camuflada
mediante una funda o guardarruedas que, en principio, fue
confeccionada de la misma materia que las capotas, constituyen-
do un nuevo elemento estético (Fig.58). En estos casos el
vehiculo iba dotado de un protaequipajes o maletero indepen-
diente, construido con los més diversos materiales (madera, piel o
incluso mimbre). Este seria el embrién de los posteriores malete-
ros integrados en la carroceria (Fig.61).

La variedad de carrocerias hizo aparecer nuevas
denominaciones para los automéviles, que vinieron a sumarse a
la anarquica terminologia ya existente. En un intento de resolver
la cuestion, la Federacién Nacional de Carroceros Italiana definié
en 1924, 18 tipos de carrocerias. En 1926, su homéloga inglesa
establecia 21 tipos. Los franceses publicaron sucesivamente una
relacion que sobrepasaba los 20 tipos de carrocerias y los
americanos 10.
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60. TIPOS DE BEQUET

A) BEQUET DE PIEZA AXADIDA
B) BEQUET CONTINUACION DEL TECHO
C) B£QUET ORIGINADO POR LA CAPOTA
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61. TIPOS DE PLANOS TRASEROS

SOLUCIONES VOLUMETRICAS DE LAS TRASERAS DE LOS AUTOMOVILES:
A) MALETERO; B) PORTAEQUIPAJES; C) PLANO RASO; D) RUEDA DE REPUESTO
E) MIXTO, PORTAEQUIPAJES Y RUEDA DE REPUESTO




La casa Chevrolet presentaba seis opciones en su
modelo Capitol de 1927, en las cuales incorporaba ya los nuevos
términos: Landau, Coach, Sedan y Nuevo Turismo. Los dos
restantes eran carrocerias de dos plazas del tipo Spyders y
Coupé. Del modelo Nuevo Turismo, de la clase Vintage, con
frenos tan sélo en las ruedas traseras, existe en la actualidad un
ejemplar en Granada propiedad de D. Diego Zambrano.

El término Landau, designaba a todas aquellas
carrocerias cerradas que simulaban el pliegue de la capota
(Laundalet), mediante el compas o bisagra de adorno colocado
en la parte posterior de los paneles laterales. Esta pieza, que en
los automoviles convertibles servia para descubrir el habitaculo,
en estos se limitaba a un adorno aparente. Presentaba dos
ventanillas laterales y una clara separacion entre el techo y los
paneles laterales (Fig.62a). El modelo Coach tenia la misma
apariencia que el Landau, con la Unica diferencia de que no
contaba con el adorno posterior (Fig.62b).

Cuando el automévil montaba una carroceria
Sedan, era tambien totalmente cerrado al igual que los dos
anteriores, pero tenia tres o cuatro ventanillas, con una berlina en
la que se utilizaban materiales diferentes para el techo y los
paneles laterales (Fig.62c).

La carroceria Nuevo Turismo era un automévil
convertible muy parecido a los torpedos (Fig.62d).

Por estas fechas el término Limusina pasaria a
denominar a los grandes automéviles, que, cerrados al modo de
los sedanes, disponian de un mayor espécio interno.

2.3.2. LA CARROCERIA DE LONA (WEYMANN)

El peso y rigidez de las carrocerias de bastidor de
madera o todo-acero planteaba dificultades cuando el automévil
adquiria velocidad. El mal estado de las carreteras, las deficientes
amortiguaciones y los neumaticos de alta presién, ocasionaron
graves problemas. El chasis y la carroceria se arqueaban,
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62. NUEVOS TURISHOS DE CARROCERIA HACIA 1927



produciendo grandes tensiones inductoras de molestos chirridos,
que solo cesaban cuando el dafio ya no tenia remedio y la
carroceria cedia bajo los esfuerzos. El carrocero trataba de
resolverlo mediante refuerzos en el chasis, pero ello, incremen-
taba el peso, en detrimento de la velocidad.

La solucién vino de la mano de la carroceria
elastica, patentada en Francia a principios de los afios veinte por
Charles Torres Weymann. Se trataba de carrocerias deformables
e independientes del bastidor. La primera aparecié en el Salon
de Paris de 1921. Consistia en un ligero bastidor auxiliar
articulado, hecho de madera y recubierto de una lona o tela que
imitaba a la piel. De este modo, ninguna pieza rozaba con otra.
Todas ellas estaban enlazadas mediante placas delgadas de
metal o tensores de cables y unidas al bastidor principal por
medio de unos elementos interpuestos de caucho. Asi, el
bastidor podia ceder un poco en los movimientos del chasis, sin
las vibraciones y ruidos que acompanaban a las carrocerias de
acero. Las puertas que no tocaban a la estructura, se hallaban
suspendidas mediante tres puntos: dos bisagras especiales y la
cerradura. Los asientos iban fijos al bastidor. Los estribos se
sujetaban a los montantes verticales de la carroceria por medio
de largueros exteriores. Aun cuando el color de la lona era,
habitualmente, negro, algunos carroceros franceses la encar-
gaban con dibujos imitando mimbre trenzada. En la parte interior,
las carrocerias de lona estaban acolchadas con crines de
caballo o con guata de algodén.

La solucién técnica de la carroceria deformable
supuso si no un retroceso, si un estancamiento de formas porque
las posibilidades de lineas curvas que otorgaba la chapa en la
carroceria todo-acero no existian en la lona. Esta es una razén
afadida por la cual, en los afios veinte, sigue predominando la
linea recta sobre la curva (Fig.63).

El sistema Weymann inspird las creaciones de otros
carroceros europeos. Garavini, por ejemplo, registré su propia
patente bajo el nombre de "Plumelastica". Este bastidor contaba
con un esqueleto més simplificado para evitar juntas hiperes-
taticas y suspendia el conjunto sobre tacos de caucho con objeto
de proteger el habitaculo de los esfuerzos de flexiéon y de las
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ESTRUCTURAS DE MADERA

63. ESTRUCTURA PARA CARROCERIA WEYMANN ROVER 14 CV (1924)
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64. ESTRUCTURA DE MADERA PARA REVESTIMIENTO DE TABLEROS DE ACERO.
CREACION TARDIA AMERICANA GRAHAM BLUE STREAK (1932)




vibraciones del propio bastidor. Al igual que el sistema Weymann,
el ideado por Garavini no ofrecia la necesaria proteccién a los
ocupantes en caso de accidente. Esta fue la causa de que
Garavini optara, desde 1931, por revestir de acero el mismo
bastidor semirrigido. El nuevo sistema fue patentado bajo el
nombre de "Plumacciaio".

America no terminé de aceptar el sistema Weymann
y esto debid influir en el abandono de este tipo de carrocerias a
principios de los afos treinta. Junto a ello, cabe considerar otros
factores como explicativos de la escasa vigencia de las ca-
rrocerias de tela:

- El Peso. La ligereza, como hemos visto, tenia
como contrapartida una fragil resistencia a los
choques.

- La Forma. La estructura, necesariamente
angulosa, no permitia mas que unas  mini-
mas curvaturas de pequefo radio (motivo de
retroceso o estancamiento estilistico)

- La Estética. Los revestimientos  exteriores,
aunque continuamente mejorados, no podian
competir en brillantez con las chapas
pintadas por pulverizacion.

- La Economia. Los elevados costes derivados
de la elaboracion artesanal.

A todas estas razones es posible sumar, ademas, el
hecho de que los bastidores se hicieran cada vez mas rigidos, el
perfeccionamiento de las suspensiones y neumaticos y la mejora
de las carreteras.

Para concluir este apartado tenemos que insistir en
la espectacularidad de los avances estéticos de los afos 1915-
1930. Piénsese que en 1921 los primeros modelos de automovi-
les eran considerados antiguallas. Aunque la mecénica juega un
papel importante en la evolucion del automévil, de los cambios
estilisticos depende en buena medida la modernidad o an-
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tigliedad del coche. En una sola década la evoluciéon de la
carroceria por si misma puede dar una imagen de actualidad al
automévil aunque su mecéanica sea muy anterior.

2.4. 1915-1930: NACIMIENTO DE NUEVOS CARRO-
CEROS.

En la evolucién profesional de los maestros
carroceros, es posible distinguir tres etapas:

- Una primera caracterizada por la adaptacion de la
industria del coche de caballos a la industria
automovilistica (1886-1906), a la que ya hemos
hecho referencia. A ella sigue un periodo de
afianzamiento de esta nueva tendencia.

- La segunda etapa, a la que nos vamos a dedicar en
las lineas siguientes, iria de 1915 a 1930. El artista
carrocero consigue en sus creaciones una identidad
propia. Se comienza a advertir una preferencia por
los centros de estilo mas que por los talleres
carroceros.

= La tercera etapa abarcaria desde 1930 hasta
nuestros dias. Los centros estilisticos han sobrevivi-
do independientes o integrados en las grandes
marcas.

2.4.1. ITALIA

En el periodo que estamos estudiando (1915-1930),
ltalia sigue siendo el pais con mayor nimero de carroceros. De
entre ellos destacan grandes firmas: Ghia, Boneschi, Zagato y
Bertone, ain vigentes. Antes de ellos, es prudente citar a tres
empresas de transicion: Lavezzari, Lombarda y Balbo. Esta ultima
se especializaria, tras la Primera Guerra Mundial, en la fabricacion
del "ballén desmontable", especie de grandes techos que
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permitian transformar a los vehiculos abiertos, sobre todo tor-
pedos, en vehiculos cerrados (Fig.65).

GHIA

La empresa Ghia atraviesa por cuatro etapas bien
definidas. La primera comprende desde su fundacién por Giacinto
Ghia en 1915 hasta 1946 en que se hicieron cargo de ella los
estilistas Felice Mario Boano y Luigi Segre. La segunda, desde
este ultimo afo hasta 1967 cuando pasa a manos de Alejandro de
Tomaso. La tercera llega hasta 1970 en que se inicia la cuarta
etapa marcada por su absorcién por Ford USA.

Las primeras creaciones de cierto estilo salidas de
la mano de Ghia corresponden a 1918 cuando carrozé Fiat 501 y
SPA tipo 23. Esto le proporcion6é alguna fama y una inicial
prosperidad. También a estos afios se debe un torpedo sport muy
ligero y esbelto sobre bastidor Fiat 501 tipo spinto.

Ghia entendi6 que para atraerse a los fabricantes de
Turin necesitaba proyectos de calidad vy, para ello, precisaba
disefiadores excepcionales como Mario Revelli de Beaumont al
que asocié con él, antes de que se transformara en el ecléctico
artista que demostré ser en los afios treinta y cuarenta. De la
colaboraciéon Ghia-Revelli nacieron una larga lista de automoviles
memorables entre los que destaca el Fiat 508 S, -un spider
diminuto y elegantisimo-, o los Alfa Romeo 6 C 1300 B GT o los 6
C 2500 S de la misma marca. Haciendo honor a su antigua
condicion de corredor, Ghia rivalizé en la creacién de carrocerias
deportivas con el, por entonces, afamado Zagato.

BONESCHI

Carrozzeria Boneschi fue creada por Giovanni
Boneschi en 1919. Réapidamente adquirié una gran credibilidad
entre los constructores y concesionarios y ello le permiti6 trabajar
con algunos bastidores Rolls-Royce. Su colaboracién con Enrico
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Minetti, agente de Lancia para Lombardia, significé el despegue
definitivo de Carrozzeria Boneschi. Decenas de vehiculos Lancia
eran carrozados en la factoria e incluso, a veces, se realizaban
lotes de 50 ejemplares coordinados de versiones de los tipos
Lambda, Augusta y Artena.

En 1932 eran especialmente valoradas las realiza-
ciones de Boneschi sobre bastidores Alfa Romeo 6 C 1750 GT y 6
C 1750 GTC. A partir de 1947, Boneschi se dedicaria méas inten-
samente a las carrocerias Alfa Romeo. Su fama estaba con-
solidada cuando la prestigiosa firma Isotta Fraschini le ofrecid
realizar el prototipo 8 C Monterossa en versién Cabriolet. No era
un reto importante a nivel estilistico pero interesante porque en
aquel prototipo confluia la preocupacién de los proyectistas por la
estructura que albergaba a las partes mecénicas, -un bastidor de
chapa muy rigida-con la capacidad innovadora de Boneschi en la
fabricacion de cascos autoportantes integramente de metal.

El periodo expansionista comprendido entre los
anos 1947-1950 culminard con la aparicién de los modelos Fiat
1400, Lancia Aurelia y Alfa Romeo 1900. La firma Boneschi
consigue durante estos afos identificarse més con la realizacion
de carrocerias tipo berlinas (grandes sedanes o limusinas),
vehiculos muy completos a niveles estilisticos y fieles a la imagen
Alfa Romeo e influenciados por las severas berlinas dispuestas
por Stabilimenti Farina o por Pinin Farina.

ZAGATO

Ugo Zagato, nacido en 1890, habria de ser famoso
por la ligereza y la individualidad formal de sus creaciones,
debido, probablemente, a su formacién basicamente autodidacta.
Zagato no pas6 por la escuela de algin famoso carrocero como
Sala, Castagna o Farina y, por tanto, no hace caso de plan-
teamientos clasicos. El ve el automévil de un modo distinto,
simplificado, al tiempo que como simbolo de nuevos valores
fundamentados en la agilidad y diversidad, cualidades conser-
vadas hasta hoy por sus hijos Elio y Gianni.



En 1919 abrié su primer taller y empezo a trabajar
sobre los modestos bastidores del Fiat 501. Las estructuras de
madera, aluminio y acero-aluminio, se convirtieron en una
especialidad de Zagato. En su produccién, la estructura todo-
metal, con entramado de perfiles de acero, revestimiento de chapa
de aluminio y luego soldada, se generalizé en torno a 1926-1927
lo que significa una gran anticipacién, no sélo sobre otros
carroceros sino también sobre la produccién de serie.

En este periodo inicial tuvo gran importancia su
estrecha colaboracion con Alfa Romeo. Nace, a partir de aqui, un
nuevo tipo de motorizacién al que Zagato conferira la forma
arquetipo, la que hasta hoy sigue en vigencia (forma esbelta de
spiders sport con largo capd). Estas formas se generalizaron a
partir de 1931, con carrocerias mas elaboradas y los primeros
atisbos de carenado aerodindmico, que irfan evolucionando hacia
las formas ovoides tan caracteristicas de la firma.

Si analizamos los primeros afios de carrocerias
Zagato, encontramos algunas realizaciones no deportivas como
las Coupe de Ciudad o limusina sobre bastidores Alfa Romeo tipo
RMU. Esta circunstancia pone de relieve que Zagato sabe trabajar
las grandes carrocerias aunque se sintiera inclinado por los
vehiculos deportivos o "sport".

Como el resto de la industria italiana, Zagato sufrié
las consecuencias de los bombardeos aliados. Tras la contienda
colabora con Isotta Fraschini-Cemsa en la realizacién de berlinas
para camiones militares y, hasta en esta actividad tan poco afin,
realiza sugerentes innovaciones, como la cabina del camién sin
morro, la primera de su condicién en ltalia. El parabrisas quedé

unido a la calandra del radiador, introduciendo el motor dentro del
vehiculo.

En 1946 sigue su colaboracion con Isotta Fraschini.
De este afio son dos prototipos para el nuevo modelo Monterossa
con motor trasero. Se trata de carrocerias muy radicales pero que
se ajustaban a la hipétesis aerodinamica del proyectista Rapi. En
1947 crea la pequefia berlina "panoramica" cuya férmula aplica-
ble a distintos bastidores, -desde el Fiat 500 al Ferrari 166 o al
macizo Fiat 1400-, di6 lugar a una carroceria muy ligera, no sélo
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en su parte material, sino tambien en su aspecto. Contaba, en
efecto, con una aerodinamica integral, donde Zagato se anticipé
de forma genial a las lineas de paralelismo redondeado de
"pastilla de jabon" que luego dominaron la moda automovilistica
de los afos cincuenta. Parabrisas y cristales laterales realizados
en perspex con cristal templado, iban curvados hacia arriba
siguiendo la forma del techo, con el fin de permitir al habitaculo
una mayor luminosidad.

Ademas de las firmas descritas, otras muchas enri-
quecieron el panorama carrocero italiano durante estos afios. En
concreto, desde 1919 a 1930 pueden contabilizarse 14 empresas:

- Bertone. Desde 1921 hasta nuestros dias

- Cesaro. 1921-1958

- Viotti. 1921-1964

- Viberti. 1922. Reconvertida a la construccion
de remolques.

- Falco. 1923-1926

- Nord ltalia. 1923-1928

- Nosenzo. 419257-1928

- Touring Superleggera. 1926-1966

- Campari & Sorniott. 1927-1933

- Montescani. 1927

- Allemano. 1928-1965

- Dux. 1929-1931

- Fontana & Pietroboni. 1929-1964.

- Riva. (De actividad intermitente).

De este grupo tan solo sobrevive la firma Bertone a
la que volveremos, con detenimiento, mas adelante.

Un aspecto importante a tener en cuenta al hablar
de estas firmas y que viene a confirmar la existencia de una clara
transicion de los maestros carroceros hacia el disefiador, es la
colaboracion que mantuvieron con algunos estilistas indepen-
dientes, como el ya conocido Mario Revelli o Michelotti. Es
precisamente esta razén la que permite a estas firmas, algunas de
ellas muy de segunda fila, sobrevivir en un sector donde la
competencia de los grandes era dificil de superar.
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No consideramos necesario pormenorizar la
trayectoria de cada una de estas industrias. Aludiremos, tan sélo a
las que efectuaron alguna aportacién relevante al tema que nos
ocupa.

VIOTTI

Carrozzeria Viotti, por ejemplo, fue la primera de
ltalia que utilizé6 masivamente la chapa destinada a la produccion
de serie para realizar sus modelos especiales en tiradas limitadas.
También fue la primera dedicada a la fabricacion industrializada
de las carrocerias. Como tal, desempefié un Util papel "amor-
tiguador" hacia la mitad de los afos treinta, cuando para las firmas
automovilisticas se hacia cada vez maés dificil fabricar de manera
econémica gamas propias de versiones transformables. Otras
veces, las firmas automovilisticas experimentaban en el mercado
con los disefios de Viotti a la espera de conocer las reacciones del
mercado. Un curioso ejemplo de esta estrategia es la colabo-
racion con Fiat: el Balilla aerodinamico de Viotti generé la
demanda para el modelo definitivo Fiat. Ademas, Viotti sirvid
también a la Fiat como centro auxiliar de proyecto y produccion.

De la colaboracién Viotti-Revelli surgieron algunos
modelos ortodoxos de berlinas o descapotables royal sobre los
bastidores Alfa Romeo tipo 6 C 1500 y 6 C 1750 en los que se
presta una atencion especial a la aerodinamica.

Otro mérito de Viotti fue su capacidad para solucio-
nar las dificultades organizativas en la construccién mixta de los
"statio-wagon" mas conocido como "ranchera" cuya estructura era
de madera vista.

TOURING SUPERLEGGERA

La Touring Superleggera debe buena parte de su
prestigio a la figura de Felice Bianchi, que se revelara como un
gran disefiador. Tras una primera etapa dedicada a la construc-
cion de carrocerias Weymann, su relacién comercial con Alfa
Romeo le permitiria abordar creaciones mas originales.

52



En los disefios Bianchi destaca un largo capé y un
radiador inclinado y alargado. Entre 1930 y 1938 la Touring
experimentd con éxito nuevas carrocerias ligeras y funcionales
ademas de muy elegantes, donde las formas tendian hacia lo
ovoide y los guardabarros se iban integrando en la carroceria,
evolucionando la técnica de construccion hacia la Superleggera.
Este método se concreté en 1937, mediante la experimentacion
de nuevos materiales y soluciones estructurales. La construccion
enteramente metalica Superleggera consistia en un bastidor
hiperestatico de tubo de acero al que se superponia una capa de
revestimiento de chapa de aluminio, desvinculada de las partes
principales. Esta solucion fue adoptada casi exclusivamente para
automdéviles cerrados.

Tambien destacé en el aspecto deportivo. Esta fase
creativa le llevaria a colaborar con la BMW, la cual, en 1939, le
brindé la oportunidad de experimentar el tipo de carroceria de "ala
gruesa". Se trataba de una carroceria con guardabarros total-
mente integrados, lo que era un claro anticipo de la forma que,
mas tarde, se denominé "barqueta". Pero el acontecimiento
estilistico mas importante fue la construccién de un sélo ejemplar,
para Alfa Romeo y BMW, respectivamente, del primer vehiculo con
una carroceria totalmente integral, en la que todas las uniones de
los guardabarros habian desaparecido dando lugar a laterales
lisos. Este disefo supuso ocho afos de anticipacion respecto al
primer automovil de serie con estas caracteristicas..

Felice Bianchi Anderloni murié en 1948, sucedién-
dole en el cargo su hijo Carlo Felice. En 1966, determinados
problemas financieros terminaron con la Touring tras cuarenta
afnos de trabajo incesante y de categoria.

ALLEMANO

Serafino Allemano cre6 su empresa carrocera en
1928. Comenzé como firma reparadora y transformadora de
carrocerias ya existentes. La fabricacién de carrocerias completas
se iniciaria en 1935. Tras la Guerra y, por razones no bien
conocidas y poco comprensibles (dado que no tenia ninguna
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especializacién en el campo deportivo), interviene en la fabrica-
cién de dos carrocerias para los primeros Ferraris; un spiders y un
coupé 166.

Con Allemano colabora el estilista Bruno Ermete, al
que se atribuye el disefio eclético de un coupé Alfa Romeo 6
C.2500, uno de los rarisimos vehiculos de esta marca carrozados
por Allemano.

Hacia fines de los cuarenta, se hace cargo de la
empresa Mario Allemano, nieto/sobrino de Serafino. Se produce
entonces una caracterizacion estilistica més precisa de los
modelos, como fruto de la colaboracién con el estilista Giovanni
Michelotti, cuyas lineas de sobriedad ornamental son inconfun-
dibles. Son afios de expansién en los que se trabaja para Fiat,
Lancia, Renault y Panhard & Levassor. Para las dos ultimas
firmas realizé dos versiones especiales del " Dauphine " Renault y
de la " Dyna" Panhard. Asimismo,en este periodo, vuelven los
conatos de aficion deportiva con las pequefias berlinas sport para
Nardi-Danase y la colaboracién con Maserati para la cual cred,
entre 1955 y 1957, algunos coupes del tipo A 6 G/54.

Allemano fue la primera empresa carrocera de Turin
que trabajo para la industria japonesa; la Fuji. Esta le encomendd
la construccién de dos de sus prototipos. En 1961 comenzé la
colaboracion con Abarthi, de la que recibe un importante encargo
para los modelos 850 coupé, scorpione, spiders vy riviera, disefios
de Michelotti, asi como los tipos 1600 y 2200. En 1963 desper-
taria gran interés la enésima obra maestra de Michelotti: la
pequefa berlina GT 2500 de la marca bolofiesa ATS, y que fue
fabricada en una serie muy reducida.

En 1964 Allemano se ve obligado a cerrar sus instalacio-
nes.
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2.4.2. RESTO DE EUROPA Y AMERICA

FRANCIA.

Si bien en el periodo 1915-1930, encontramos
nombres como Milion-Guiet o Louis Gallé, carroceros en activo
desde el siglo pasado y, por tanto, pertenecientes a la generacion
de Labourdette y de Jaques Saoutchick, sus creaciones no se
distinguieron hasta los afios de entreguerras cuando habian
arraigado los concursos de elegancia en los Salones Inter-
nacionales del Automovil. El éxito de las creaciones carroceras
francesas se debié mas a la blusqueda de sistemas de construc-
cion que a la innovacion de formas.

MILLION-GUIET

El mérito principal de Million-Guiet fue la construc-
cion de carrocerias "Tout Alu". El aluminié fue utilizado inicialmen-
te, en los capé de una pequefa serie de carrocerias deportivas
del tipo Skiff y en un Panhard & Levassor 16 HP de 1921, pero
hasta el afilo 1925 la firma, al igual que las del resto del sector,
montaba sus fuera de serie sobre armazones de madera.

En 1926 fue premiado en el primer Concurso de
Elegancia de Milan por su coupé chauffeur, realizado sobre un
chasis Renault tipo 40 con la referida berlina de aluminio "Tout
Alu" y disefado por Vizcaya. La caracteristica principal de esta ca-
rroceria era su ligero peso (no superaba los 300 kgs.) y sus
simples elementos. Se componia de cinco piezas bien en-
sambladas mediante un escaso nimero de remaches (solo seis
para las berlinas de dos puertas), con unas tiras de goma
interpuestas entre las piezas que la hacian silenciosa vy flexible.
Las puertas se montaban con bisagras continuas (tipo piano), que
llegaban hasta la tarimilla del estribo y las ventanillas, enmar-
cadas por perfiles, eran acompanadas estéticamente por la tipica
aleta sobre el parabrisas o "béquet". Llamaban la atencién los
paragolpes laterales que recorrian los costados a la altura de la
tarimilla del estribo, y las ruedas de repuesto, generalmente
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situadas a ambos lados del cap6 y que se fijaban con flejes de
metal pulido en forma de Y invertida.

Las carrocerias de Vizcaya se pusieron de moda
aunqgue, a nivel conceptual eran todas iguales. Sélo variaban sus
dimensiones para poder adaptarse a los distintos bastidores. Las
encontramos sobre chasis y bastidores de las mas variadas
marcas, desde Bugatti hasta Citroén pasando por Cord, Renault,
e Hispano Suiza. La linea de "Tout Alu " de Vizcaya estaba
basada en gran medida en el "Lumineuse" de Gabriel Voisin, la
cual inspiré a su vez a la italiana Viotti, a la americana Weymann
y a la inglesa Venden Plas.

Millon-Guiet carroz6 una berlina de tres luces sobre
bastidor Hispano Suiza cuya nota més destacada era la apertura
"a libro" de sus puertas. En 1931, en el Salén de Paris, volvian a
ser las puertas las protagonistas de otro cambio estilistico. En
esta ocasién, sobre un bastidor Alfa Romeo Tipo 6C 1750 Gran
Turismo Compresor se instalaron cuatro puertas sin montante
central lo que permitia una mayor comodidad en el acceso.
Aparecia pintado de negro brillante contrastando con el pulido
metal de los cierres, de los perfiles de parabrisas y ventanillas,
del vierte aguas y de las anchas llantas cromadas sobre los
tapacubos negros. En el mismo salén se expuso una carroceria
del mismo tipo sobre chasis Bugatti, pintado de color crema y rojo
terraceo, con grandes maleteros afadidos a los lados.

En 1932 Millio-Guiet carrozé otro soberbio coche
Alfa Romeo Tipo 8 C 2300. Este vehiculo tenia dos puertas y un
capod mas largo que el habitadculo, pintado con los colores
amarillo, oro y negro de las antiguas diligencias. Fue, quizés, la
mas bella de las carrocerias patentadas por Vizcaya que, en
estos momentos, habia alcanzado una gran armonia de conjunto
en sus proporciones, igualadas tan solo por Pinin Farina.

La empresa Milliont-Guiet diseiid y produjo los
asientos con tubo de acero para los Citroén Tractién Avant. Tras
la Segunda Guerra Mundial se convirtié en la razén social Million-
Guiet Tubanto dedicada a construir autobuses. En la actualidad
se ocupa del suministro de componentes para la industria del
automovil y de construccion.
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LOUIS GALLE

Otro carrocero francés, Louis Gallé, destacé también
en el periodo de entreguerras. De estilo conservador y reconocida
sobriedad, se distinguié por la ejecucién puramente artesanal de
sus realizaciones. Todo se construia a mano, desde la estructura
de madera hasta los guardabarros y desde el parabrisas hasta los
paneles del revestimiento.

Los trabajos Gallé del periodo 1918-1930 se
reconocen por las curvas de los paneles del revestimiento, con la
linea de cintura muy marcada por el juego de luces y su co-
rrespondiente franja o filetes. Tambien sobresalia la caja de
herramientas cerca del guardabarros trasero y el borde inferior de
las puertas cortado en forma de arco. Sus convertibles poseian
casi siempre la capota de cuero. Gallé cuidd sus carrocerias hasta
el mas minimo detalle. En el Sal6n de Paris de 1926 ya se hizo
notar con un automdévil estilo nadtico, que con doble parabrisas
inclinado, sin moldura alguna, con guerdabarros de corte clasico,
grandes faros Grébel y las cajas de herramientas sobre las
tarimillas del estribo, constituia una esbelta creacion sobre
bastidor Alfa Romeo. El borde superior de la carroceria arrancaba
desde la base del parabrisas para ir descendiendo hacia la cola.
El conjunto se completaba con la colocacion en saliente de la
rueda de repuesto en la parte posterior. Gallé fue el carrocero
preferido por la élite amante de los falsos descapotables tan en
boga durante los afios veinte. Tanto estos como los vehiculos
formales para la ciudad tenian un aire familiar.

Se montaron carrocerias Gallé sobre bastidores
Delage, Hispano Suiza, Renault, Talbot, Peugeot y Bentley.
Implicado en la crisis econémica de los afios treinta, Louis Gallé
se vi6 obligado a suspender sus actividades carroceras.

BELVALETTE

Sin ser especialmente innovadora, la firma ca-
rrocera Belvalette tambien gozé de cierta fama durante los anos
veinte. En 1894 carrozé su primer automévil, un pionero Panhard
& Levassor dos-a-dos. Hacia 1913-1915 se especializd en vehicu-
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los transformables segun la patente de Gustave Baehr, con la que
destacé en la decada siguiente. En tan solo 30 segundos sus
carrocerias pasaban de ser un automovil torpedo a una berlina o
un clasico cabriolet. Por lo demas, las creaciones de Belvalette, no
se diferenciaron de los otros carroceros. El Hispano Suiza 46 HP
construido en 1926 es un claro ejemplo de una creacién sélida y
digna, pero tan clasico, que, apenas construido, habia pasado de
moda. Fueron famosos algunos de sus torpedos sport

sobre bastidores Panhard & Levassor, Peugeot, Voisin, Hispano
Suiza, Renault, Rochet-Schneider e Isotta Freschini.

A los fructiferos afios de posguerra, en los que
Belvalette construyé gran ndmero de carrocerias de Iujo, sigui6
una disminucién de los pedidos por parte de la selecta clientela
de piezas unicas. En 1929 el hijo de Belvalette, Jean, intentd abrir
nuevos caminos, construyendo una carroceria completamente de
- aluminio fijada al bastidor con solo cuatro puntos. Dos personas
podian desmontarla en el increible tiempo de 60 segundos.
Tampoco esta "innovacion" salvé a la Belvalette de la crisis de los
anos treinta, terminando su actividad en 1933.

VANVOOREN

Siguiendo con la preocupacion francesa por los
bastidores ligeros y elasticos, hay que referirse a la fabrica de
carrocerias Vanvooren.

Esta firma adquirié gran fama hacia finales de los
anos veinte cuando empled por primera vez el sistema "silent-
blocks" de Ledén Théry. La estructura estaba formada por dos
bastidores de madera rigidos y recubiertos individualmente. Uno
comprendia el pavimento y la cornisa del parabrisas y el otro la
parte dorsal con el techo y el alojamiento para las ruedas. Ambas
partes unidas entre si y al piso, se fijaban a los largueros
mediante la interposicién de silentblocks (Fig.66).

La Vanvooren fabricé centenares de carrocerias

elasticas de este tipo, en cuyas primeras versiones encontramos
un montante situado entre las puertas. Posteriormente se suprimi
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esta pieza y las berlinas de cuatro puertas carecian de tiradores
posteriores. Las puertas traseras solo se podian abrir desde el
interior y por supuesto cuando las delanteras se encontraran
abiertas.

Bugatti e Hispano Suiza montaron carrocerias
Vanvooren. Por su elegancia, funcionamiento silencioso vy
ligereza, fueron, también, muy apreciadas en la conservadora
Gran Bretafa. Entre sus Ultimas realizaciones se encuentran los
prototipos Bentley Corniche de 1939. Las carrocerias Vanvooren
se distinguirian estéticamente por sus altos parabrisas y amplias
ventanillas laterales que configuraban un aspecto esbelto al
cuerpo del habitaculo.

FRANAY

Franay fue otra fabrica carrocera francesa que
comenzd su actividad durante los afos veinte y alcanz6 una
mayor notoriedad durante los treinta. No consiguié imprimir a sus
creaciones una impronta personal pero ocupd un espacio
importante entre los carroceros franceses mas prestigiosos de su
época. El lujo y su gusto ecléctico fueron su mayor mérito.

En 1926 present6 un deportivo torpedo montado
sobre un bastidor Alfa Romeo. Tenia doble parabrisas en V y un
faro orientable tipo "caza del tigre". Las cuatro puertas estaban
cortadas en diagonal y redondeadas en la parte inferior; los
guardabarros eran revirados (tipo motocicleta), el capé del motor y
el cortavientos eran de aluminio pulido a rosetas y los paracho-

ques de doble hoja. Todos los acabados interiores eran de caoba
de Cuba.

En 1931 cred dos automéviles Duesemberg: un
torpedo de doble parabrisas y un coupé de ciudad bicolor.
Tambien es, de este afio, un cabriolet Hispano Suiza de dos
puertas. En 1934 adquiere cierto prestigio con un coupé de corte
severo sobre bastidor Bentley de 3,5 |. Dos afos mas tarde
presentaria un coupé de ville pintado en bicolor de la marca
Hispano Suiza.
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En 1938 Franay consiguié uno de sus mas bellos
automoviles: un Rolls-Royce Phamton III. Tras la Segunda Guerra
Mundial, sus creaciones, bastantes pesadas, fueron perdiendo
valor. Realizé algunas carrocerias anacronicas como el Sedan
sobre bastidor Bentley de 4,5 |. de 1951, en el que colocé dos
faros al estilo de los coches de caballos montados sobre el capé a
ambos lados del parabrisas.

En 1955, la firma Franay produce una extrafia
berlina negra con mecanica Citroén 15 CV Six. En este vehiculo
se di6 un fenémeno parecido al de Aine: la mezcla de elementos,
en este caso de automéviles de serie de distintas marcas. Asi, el
parabrisas y los parachoques procedian de un Ford Comete, los
tapacubos de un Ford Vendéme, mientras que la luneta trasera
provenia de un Buick del afio 1949 Franay desparece como firma
carrocera en 1955,

LOS ASIDUOS A LOS SALONES DEL AUTOMOVIL

Los concursos de elegancia que se celebraban en
Paris y Montecarlo, significaron la mas importante manifestacion
estilistica con que contaban los carroceros para pavonear sus
creaciones. En la "feria de vanidades", como eran llamadas estas
concurrencias, se daban cita las mas recientes novedades
estilisticas salidas de las manos creativas de los artistas ca-
rroceros. Algunos de ellos, astros menores, se encuentran hoy
totalmente en el olvido, como es el caso de L. Maron-Pot. Este
carrocero presenté en 1925 en el concurso de elegancia de Paris
una carroceria torpedo, muy peculiar, sobre chasis Alfa Romeo. El
parabrisas era ligeramente inclinado y fijo; en la cola tipo bordino
iban alojados dos asientos auxiliares. La carroceria carecia de
puertas y estaba cortada a la altura de los asientos anteriores al
estilo Bugatti tipo 35. Los estrechos guardabarros iban unidos a la
carroceria mediante unas grapas, y las ruedas de repuesto
estaban situadas a ambos lados del capd. Esta creacién paso sin
Pena ni gloria por el citado concurso. Se conserva en Inglaterra
otro ejemplar, de formas semejantes: un torpedo de cola pun-
tiaguda sobre Bugatti 23.
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En el Sal6n de 1924, pudo admirarse un des-
capotable sobre chasis Isotta Fraschini, obra de Letaurneur et
Marchand. Las producciones de esta firma se orientarian hacia
lujosos vehiculos de representacién, elegantes berlinas y
descapotables. En estos Ultimos, la colocacién de las manillas de
las puertas en el centro de las mismas, se convirtié en un distintivo
estético inconfundible. ‘

A Letaurner et Marchand se deben algunas
creaciones sobre bastidores Duesemberg y Delage. Trabajaron
también bastidores Alfa Romeo. Uno de ellos era un coupeé de
estilo Yo-Yo, llamado asi por el dibujo que llevaba en el costado,
reproduciendo el juguete importado de Japén, entonces muy en
boga. En 1952 carroza berlinetas sobre chasis Delahaye 235,
segun proyecto de.Philippe Charbouneaux y el vehiculo Talbot
Lago. Una de sus Ultimas realizaciones fue el cabriolet sobre
chasis Renault Frégate expuesto en el Salén de Paris de 1955, el
mismo afo que aparecia el revolucionario Citroén DS 19.

El caso mas paraddgico y llamativo en la historia de
estos concursos de elegancia corresponde al carrocero Maurice
Proux. En 1929 consigui6é trece premios para los diecisiete
automoviles que presenté en el concurso internacional de
elegancia. Tambien conquist6 el Trofeo de la Elegancia Femeni-
na con una falso cabriolet sobre chasis Panhard & Levassor 20
CV. Este automovil, que esta dentro del estilo clasico de la firma,
poseia excelentes proporciones, pintura bicolor, el parabrisas
ligeramente inclinado y los guardabarros delanteros envolventes,
mientras que las cantoneras, realzadas por huecos verticales,
cubrian la parte visible del chasis.

Estas formas se repitieron con regularidad en la
mayoria de sus creaciones fuera de serie. Un lujoso Hispano
Suiza también presentaba los guardabarros concéntricos del
modelo anterior. Repitié la formula en un coupé de ville sobre
bastidor Cord.

Durante cierto tiempo, Proux consiguidé imponer al
publico su linea, pero la monotonia de su estilo provocé el
alejamiento de la clientela. En el Salon de Paris de 1931, volveria
a proponer los mismos elementos en un coupé Royal, falso
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descapotable carrozado, sobre bastidor Alfa Romeo 6 C 1750
Gran Sport.

Proux es el vivo ejemplo de artista amanerado que,
cegado por los triunfos iniciales, no pudo o no supo renovarse y
crear nuevas formas.

Siguiendo la trayectoria marcada por los salones
internacionales y concursos de elegancia hay que resefiar al ca-
rrocero Giuseppe Figoni, conocido a partir de los afios veinte.
Particip6 con éxito en el concurso del Bois de Boulogne de 1925 y
siguié exponiendo sus realizaciones con regularidad en los
distintos salones.

Figoni contaba con una gran inspiracién lo que le
permitia mantener el cardcter de la marca que carrozaba. Sus
capotas totalmente retractiles respetaban la silueta de sus
torpedos, tanto si éste era cubierto o descubierto. Los compases
de la capota eran internos, lo que colaboraba a mantener esa
linea limpia e ininterrumpida del habitaculo. Figoni dio muestras
de cierta influencia italiana, concretamente de Pinin Farina. En
algunas de sus creaciones dié al parabrisas, radiador y hen-
diduras del cap6, la misma inclinacién (idea del genial artista
italiano), como puede apreciarse en un descapotable Alfa Romeo
sobre bastidor 8 C 2.300.. Una moldura, casi imperceptible recorre
la parte superior de los guardabarros que se van fundiendo con
gran elegancia en las tarimillas del estribo. Otra caracteristica de
algunas de sus producciones fue la ausencia de la linea de
cintura, cuyo punto de luz se obtenia mediante un moldeado de la
carroceria, que, de este modo, quedaba integrada en un solo
volumen. La colocacién interna de las bisagras de las puertas,
contribuye a este cometido, haciendo que el plano lateral no se
vea interrumpido por el saliente que éstas provocan.

Figoni figura entre los escasos carroceros europeos
a los que se encomendé la realizacién de los bastidores Duesem-
berg. También fabricé carrocerias para los Lancia franceses, los
modelos Belma y Ardeunes -equivalentes a los Augusta y Aprilia
italianos-. Despues de la Segunda Guerra Mundial, bajo el
asesoramiento del estilista Mario Revelli di Beaumont, construyd
varios prototipos para la firma Simca.
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Las formas estridentes estuvieron representadas en
los distintos salones de Paris por la figura de Marcel Pourtout, un
carrocero que traté de sobrevivir por su estilo mas llamativo que
estético, como podemos ver en el coupé de dos plazas sobre
chasis Talbot 150 C Super Sport, expuesto en el lltimo Salon de
Paris de anteguerra. Presentaba un duro contraste entre el capo
plano, largo y estrecho y los voluminosos guardabarros delan-
teros. El radiador y los proyectores quedaban disimulados detras
de las parrillas. El habitaculo posefa un parabrisas estrecho en V,
con unos cristales muy bajos parecidos a las aspilleras de los
carros de combate. La berlina disponia de ventanas laterales en
las que la linea recta habia sido reducida al minimo. La luneta
trasera quedaba dividida en dos partes por medio de un nervio
longitudinal mal resuelto. Este automovil, tiene dos partes tan
diferenciadas que parecen haber sido disefiadas por distintos
estilistas.

Despues de la Segunda Guerra Mundial, Pourtout
sigui6 elaborando automéviles desconcertantes tratando,
inutilmente, de armonizar las tendencias americanas y europeas.

En esta tarea de sintesis, sf tendria éxito, en cambio,
el carrocero Henri Chapron. Sus carrocerias de lineas redon-
deadas, minuciosas en los detalles, impecablemente acabadas
estaban casi siempre pintadas en delicadas combinaciones
bicolores. Su nombre ha quedado asociado al modelo cabriolet
Mylord sobre chasis Delahaye 135 surbaissée, uno de los
automoviles franceses mas logrados de los afios 1936-1940.
Poseia una estilizada apariencia longitudinal, lograda mediante el
tono oscuro dado a la parte inferior de los guardabarros y ala
linea de cintura. Incluye, ademas, parachoques con tres topes;

faros altos en el cap6 y faros horizontales a ambos lados de la
rejilla.

Utiliz6 frecuentemente colores invertidos, es decir,
guardabarros claros y cuerpo de la carroceria oscuro. En algunos
descapotables la capota podia permanecer alzada a tres cuartos
como el cochecito de un bebe. En 1947 llamé la atencién un
modelo Delage 135 descapotable, de tono verde al que se habia
incorporado un insélito volante transparente que parecia de
cristal.
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En 1949 Chapron expuso en el Salén de Paris un
cabriolet Mathis 666. En 1950 siguid trabajando sobre bastidores
inferiores, pero, dos afios mas tarde, construyd un Rolls-Royce
Limusina pintado de amarillo y gris. En 1959 volvié a construir
para la Rolls-Royce un Phamton V, segln planos britanicos. Esta
produccion, encaminada a los jeques del Golfo Persico. junto con
pequenas series de cabriolets sobre chasis Citroén DS19, le
permitieron subsistir.

A estos carroceros nativos se les sumaron en la
primavera de 1921 los norteamericanos afincados en Paris
Thomas L. Hibbard y Howard D. Darrin. Ellos aportaron nuevos
elementos estilisticos a las versiones phaeton convertibles.
Precisamente en el Salén de Paris de 1927 presenté esta firma
dos carrocerias sobre bastidor Isotta Fraschini. Era un cuatro
plazas de aspecto deportivo, con cristales trapezoidales que se
adaptaban a los parabrisas dobles. Una pieza triangular de tela
cubria el espacio entre los cristales laterales cuando la capota
estaba cerrada. Esta carroceria fue suministrada sobre chasis
Minerva, Hispano Suiza y Rolls-Royce. Otra creacién famosa de la
Hibbard et Darrin fue el Imperial Convertible, carroceria transfor-
mable de cuatro puertas.

Entre otras particularidades de la firma figuran: la
utilizacién de la linea de cintura estrecha a lo largo del capd con lo
que éste queda sujeto en la base del parabrisas dividido en dos
partes; el empleo de colores pastel para los automdviles formales
y los discos tapacubos con relieves convexos. Patentaron el
sistema Sylentlyte, que permitia, mediante el montaje de sec-
ciones enteras, construir carrocerias para bastidores distintos sin
modificaciones sustanciales.

A finales de 1931 la empresa se disolvié. Hibbard
paso a formar parte de la G.M. y Darrin se asocié con Fernandez,
originando la nueva firma Fernandez et Darrin. A pesar de tan
escasa actividad, la Hibbard et Darrin ejercid una notable
influencia sobre el mundo de la carroceria de su época.
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INGLATERRA

Hablar de los carroceros ingleses més sobresalien-
tes del periodo comprendido entre 1915 y 1930, es aludir a un
estilo clasico no exento de originalidad. La sobriedad y meticulo-
sidad de las formas, estaban muy alejadas de las detonantes
concepciones francesas. El carrocero inglés supo conjugar los
arquetipos continentales con sus propias innovaciones.

VANDEN PLAS

La Vanden Plas Ltd. inicia su andadura en 1923
colaborando con Bentley, Alfa Romeo, Daimler, Alvis, Invicta,
Talbot y Lagonda.

Para la Bentley construyé el torpedo tipo Le Mans.
En 1925 cred dos carrocerias para Alfa Romeo, una de las cuales
iria destinada a un cuatro plazas deportivo de los llamados
"Wensum" (Fig. 67). La segunda correspondia a un torpedo de
cuatro plazas, idéntico a la versién estandar utilizada para los
Bentley Sport.

El "Wensum" adoptaba una particular curvatura en
los guardabarros lo que originaba un minimo espacio para el
estribo. El guardabarros trasero carecia de aleta y la parte trasera
de la carroceria, cumplia esta funcién (12).

Vanden Plas fue uno de los primeros carroceros
ingleses en utilizar las pinturas plateadas con nitrocelulosa.
Cuando en 1931 fue contratado John Bradley como disefiador, la
empresa pasé su actividad a la fabricacion de carrocerias para
Alvis y Talbot.

En 1946 la Vanden Plas fue absorbida por la Austin,
encargandose de la produccién de sus carrocerias sport de serie.
Desde 1953 se ocuparia de la versién limusina sobre lujosos
chasis Austin Princess de 4 1., y en 1958 construyd un modelo de
lujo sobre chasis Austin A 105 2,6 I.
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En la década de los sesenta ya se habia convertido
en una marca propiamente dicha, cuyos modelos eran comer-
cializados por la red Austin y Morris. De este periodo data la
parrilla del radiador de forma rectangular de los productos Morris.
En 1968 se integré definitivamente en el Holding British Leyland.

PARK WARD

Otra marca que se mantuvo, basicamente, dentro de
los canones ingleses fue la Park Ward, fundada en 1919. En sus
comienzos cred formas lujosas sobre bastidores Fiat 20/30 HP,
Lancia y Rolls-Royce. Hacia 1924 su produccién se extendio a la
construccion de carrocerias para las més importantes marcas de
la época: Itala, Hispano Suiza, Delage, Minerva, Bentley y, sobre
todo, Rolls-Royce.

Durante los afios treinta, la Park Ward equipd sus
creaciones con todo tipo de dispositivos: techos con posibilidad de
ser abiertos, radio, encendedores, botiquines para curas de
primera necesidad, conjunto de maletas a medida del maletero,
proyectores giratorios, matricula trasera iluminada y hasta un
departamento para los palos de golf. Pero lo que mas la sin-
gularizo fueron sus todo-acero que, vistas de perfil, adquirian un
aire diferente gracias al habitaculo que terminaba antes que el eje
posterior. Esta solucién configura su parte trasera: un agradable
maletero que sobresale hasta apoyarse sobre el final del chasis Y,
encima del cual, se monta una Unica rueda de repuesto (Fig.68,).
Tambien introdujo en 1936 la estructura autoportante de acero,
muy utilizada posteriormente sobre chasis Bentley.

La Park Ward Ltd. fue adquirida en 1939 por la Rolls
Royce. Tras el obligado paréntesis de la Segunda Guerra Mundial
su produccion quedé orientada exclusivamente a los chasis de
esta marca, creando coupés y berlinas de serie asi como lujosos
automoviles de representacion. En 1961, la Park Ward Ltd. se
fusiond con la H.J. Mulliner & Co., surgiendo la H.J. Mulliner-Park
Ward Ltd., responsable de las carrocerias de la marca britanica de
mayor prestigio.
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NUTTING

En la misma fecha de la fundacién de la Park Ward,
J. Gurney Nutting, creo la fabrica de carrocerias que lleva su
nombre. En el mismo afio de 1919 ya expuso dos vehiculos en el
Salon de Londres. Se trataba de un Charron 18/24 HP y un Paige
en version berlina, ambos dentro de una linea estética muy
convencional.

En la década de los veinte, Nutting destacé por sus
creaciones en sistema Weymann sobre bastidores Bianchi,
Hispano Suiza, Itala, Sunbeau y Lancia. Logré en 1923 un gran
exito con un sedan sobre bastidor Rolls-Royce, el cual le atrajo los
encargos de una clientela selecta. En 1931 fabricé el famoso
automovil de Malcolm Campbell, un Bluebird para el que se
emplearon alrededor de 54 metros cuadrados de paneles de
aluminio y un bastidor de tubos de acero. Durante los afios treinta,
la fabrica inglesa particip6 como las demas factorias en la
creacion de vehiculos de lujo personificados, aportando su grano
de arena a la edad de oro del automdvil britdnico. En 1945
pasaria a manos de la Jack Berdey Ltd.

FREESTONE & WEBB

En 1923 nacié la fabrica londinense de carrocerias
Freestone & Webb. Sus creaciones se hicieron muy famosas en el
Salén de Londres donde, durante nueve afios consecutivos,
obtuvo la medalla de oro a la mejor fabrica privada de carrocerias.
En 1926 produjo gran admiracién un Hispano Suiza adornado
con una orla lacada de estilo japonés, situada a lo largo de la
cintura del coche.

Fue una empresa versatil, que supo contar con una
amplia gama de carrocerias desde la mas lujosa hasta la méas
asequible. Junto a la econémica berlina de 4 puertas sobre
bastidor Talbot 95 presentada en 1932, podemos encontrar
refinadas carrocerias Lagonda 12 cilindros de 1938, o los
magnificos Rolls-Royce.

En esta ultima marca, la Freestone & Webb difundid
el estilo de linea "razor edge". Los bellos vehiculos tenian una
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configuracion suave a la que contribuia la ligera curva de la linea
de cintura que, desde la base del parabrisas, iba ascendiendo
hasta enlazar con el guardabarros trasero (Fig.69).

Otro de los brillantes modelos de esta firma fue el
cerrado "Top Hat", bautizado asi porque permitia acceder a él con
el sombrero puesto, una clara reminiscencia de décadas an-
teriores.

A la muerte de Webb, en 1955, la Freestone & Webb
fue absorbida por la Owen Ltd., que suspenderia la fabricacién de
carrocerias al poco tiempo.

MARTIN WALTER Y CARLTON CARRIAGE

Estas dos empresas, dedicadas a los automdviles
de lujo y deportivos, respectivamente, tuvieron algo en comun: la
utilizacion del sistema Weymann alterado, es decir, combinando el
revestimiento de tela con el contrachapado de madera. De este
modo la tela cubria el contrachapado y no directamente el
bastidor.

Martin Walter Ltd. tenia la sugerente costumbre de
llamar a sus carrocerias con nombres de localidades costeras
préximas a Folkestone. De esto derivan denominaciones como
"Rommey", "Rye", "Sandwich" o "Cheriton". Esta Ultima, que se
aplico a bastidores Alfa Romeo 6C 1750, era un compacto cerrado
con estructura Weymann, revestido de chapa de aluminio hasta la
cintura y de piel de imitacién en la cabina, que era fija. Esta
carroceria de cuatro puertas y cuatro plazas era muy baja, y
permitia el acceso al portaequipajes, razonablemente amplio,
mediante una quinta puerta posterior, que basculaba sobre su
lado inferior y llevaba montada por fuera la rueda de repuesto.

ALEMANIA

Lo mas interesante de este periodo alemén es la
inclinacion de ingenieros y proyectistas por la aerodindmica,
ciencia que incidiria fuertemente en la estética del automovil.
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A las formas aerodinamicas llegan los distintos
paises por vias diferentes. Italia, de la mano de la belleza (el
propio Pinin-Farina no se preocupd en los afos treinta de la
aerodinamica pero, intuitivamente, consiguié modelos aerodina-
micos). Francia obtiene andlogos efectos por la via de la ex-
travagancia. Los carroceros americanos, a pesar de que el
profesor Lay ya efectuaba experiencias con el tunel aerodindmico,
llegan a estas formas avanzadas a través de la exhuberancia.

RUMPLER

Edmund Rumpler (1893-1966) fue un proyectista
aleman que se hizo famoso por su Tropfen Wagen, el automévil
en forma de gota de agua presentado en el Salon de Berlin de
1921. El modelo estaba muy lejos de una linea aerodindmica
ideal, pero tenia el mérito de ser uno de los primeros estudiados
racionalmente y proyectado para transportar con comodidad a los
pasajeros. Su aspecto, més cerca de un submarino que de un
automovil, se organizaba en dos volimenes: el cuerpo o cintura y
el techo. En ambos predominaba la linea envolvente, donde las
ruedas quedaban al aire dando la impresién de una barca con
ruedas. Unos guardabarros horizontales cubrian, en forma de
aleta, la parte superior de la rueda (Fig.94b)

KELLNER

Procedente de los coches de caballos, Alexis
Kellner comenzé en 1910 su trabajo como constructor de ca-
rrocerias para automéviles. Aparecié por primera vez en el Salén
de Berlin en octubre de 1911. A él debemos innovaciones como el
cristal separador detras del chaffeur (que se podia ocultar
totaimente si se deseaba); la colocacién de mas asientos en el
habitaculo; la ubicacién de maletas sobre los estribos y el capd
del motor con las bisagras ocultas.

A principios de 1924 lanzé un cabriolet que significd
una novedad estética. La capota se sostenia sin necesidad de
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montante entre los cristales, de manera que, con aquélla plegada,
el coche podia emplearse con los cristales alzados, funcidn
imposible en otros cabriolets de la época. El funcionamiento del
plegado, rapido y seguro, sin causar molestias a los pasajeros le
hizo merecedor del titulo "cabriolet mas perfecto del mundo". Esta
fama fue en aumento y le llevd a convertirse en el carrocero oficial
de la Graf & Stiff. También puso a punto algunas lujosas car-
rocerias Maybach, entre las que destaca la realizada en 1928, un
gigantesco coupé de ville.

En 1927 lanz6 la Ballon Karosseire, "la carroceria
mas ligera del mundo" segun su publicidad. Como variaciéon del
sistema Weymann, se apoyaba en tres puntos, evitando con ello
las deformaciones del bastidor. Los asientos oscilantes iban
montados directamente sobre el bastidor. El revestimiento exterior
era de cuero de primera calidad.

En el Salén de Paris de 1927, cuando las marcas
alemanas fueron nuevamente readmitidas, Kellner fue el Unico
carrocero presente de supais. Lo hizo con un espléndido
pullman cabriolet de 6 plazas tipo Berlin sobre chasis Minerva
13/100. El habitaculo iba pintado de color amarillo canario, de
negro los laterales y guardabarros y el capé de aluminio pulido.

Tras la Segunda Guerra Mundial entré en una
profunda crisis y a principios de los cincuenta fue absorbida por
los talleres Drauz, otra empresa alemana de carrocerias que, a su
vez, se integré en la NSU en 1965.

HERMANN SPOHN

De 1920 data el inicio de la actividad carrocera de la
Hermann Spohn que, a lo largo de su andadura, mantendria una
relacion casi exclusiva con la Maybach. No en vano fue llamada
"la sastreria de la familia Maybach".

Spohn buscé formas integradas pero no consiguié
la perfecta armonia entre funcién aerodinamica y estética. En
1933 carroz6 un Maybach Zeppelin DS8 siguiendo la linea Jaray
de laterales lisos, con una calandra céncava, un parabrisas
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dividido y unas ventanas laterales muy pequeiias a la altura del
parabrisas, lo que le confiere un aspecto un tanto extrafio.
Posteriormente perfecciond su estilo aerodindmico con realiza-
ciones sobre chasis SW 35 (1935) y SW 38 (1938).

Entre los productos Spohn de posguerra cabe citar
la carroceria de resina sobre chasis Volkswagen de 1954 (la
primera aplicacion de dicho sistema en Alemania) y los dos
futuristas coupes Walkyrie sobre mecéanica Cadillac y Gaylord con
motor Chrysler, sobre el disefio del estilista norteamericano
Brooks Stevens.

NEUSS

Ya conocemos a la Neuss como constructora de
coches de caballos. Volvemos a ella porque en el periodo que
estamos analizando (1915-1930) nace, realmente, como fabrica
de carrocerias de automdviles.

En principio, la solidez y el lujo de las creaciones de
Neuss, tuvieron més importancia que las formas aerodindmicas,
las proporciones y la armonia del conjunto. En 1924 presenta un
cabriolet de cuatro puertas sobre chasis Maybach 22/70, pintado
de color pardo rojizo y tapiceria de color rojo vivo. En 1925
aparece un insdélito deportivo sobre chasis Mercedes Benz
24/100/140 Ps, llamado Sport Viktoria, con dos capotas in-
dividuales, una para los asientos delanteros y otra para los
traseros.

En 1927 realizé un bajo cabriolet de tres plazas
sobre chasis Steyr Tipo XlI, con disposicién transversal del asiento
trasero. Otro cabriolet de este mismo afo fue construido sobre
chasis Maybach. La estructura de su capota era de silumin, una
aleacion ligera especial, mientras que la carroceria estaba
compuesta por un delgado armazon de madera recubierto por una

chapa de 1 mm. de espesor, pintada a la nitrocelulosa en color
azul oscuro.
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Los servicios de Neuss fueron requeridos hacia
1930 para llevar a la practica los disefios que Walter Gropius
habia hecho para la Adler. Estos automdviles han sido con-
siderados por algunos como la expresién méas alta del arte de la
carroceria y una referencia inevitable para el trabajo de los demas
carroceros. Se trata de una apreciacién exagerada. En efecto, si
analizamos los avances estéticos logrados por artistas como Pinin
Farina o Loewy, en estas mismas fechas, observamos que los
disenos de Gropius -en los que predominan clésicas formas rectas
y paralelepipedas-, estan lejos de significar innovaciones
espectaculares.

Otro ejemplo de la creatividad de Neuss es el
cabriolet de 4 plazas sobre chasis Antro Daimler expuesto en el
Salén de Berlin del mismo afio y premiado en el concurso de
elegancia de Viena de 1931. Destacaba la deliberada despropor-
cion entre la longitud del capé y el habitaculo, extraordinariamente
recogido y con una sola puerta. Esta desproporciéon venia
acentuada por las cuatro largas ventanas de ventilacion, situadas
horizontalmente sobre el cap6 y extendidas casi hasta el borde
delantero de la puerta. Detras, llevaba un enorme maletero, seme-
jante a un badll, recubierto de cuero y adornado con anchas
correas y grandes hebillas. Para conseguir una mayor longitud en
el vehiculo, las dos ruedas de recambio fueron situadas, en
voladizo, detras del maletero. Unos compases rectilineos, fijados
por su parte inferior a una ancha banda cromada que recorria la
linea de separacién entre la carroceria y la capota, continuaba por
debajo de los cristales hasta el parabrisas.

Este automovil sirvié de patrén para que la Neuss
construyera otros cabriolet sobre chasis Minerva y otras marcas.
Asi, encontramos una carroceria de este tipo montada sobre un
chasis Bugatti 46 con una proporcién mas equilibrada entre el
capo y el habitaculo, donde los estribos se prolongaban hasta los
guardabarros envolventes de las ruedas delanteras.

Cuando, hacia mediados de los afios treinta, la
Neuss se unié a la Erdman & Rossi, sus creaciones dejaron de
tener esa elegante gracia del pasado.



GLASSER

La fama de Heirich Glasser se cimentd en sus
elegantes cabriolet construidos sobre los mejores chasis de los
anos veinte y treinta. Entre sus primeras creaciones que conquis-
taron cierta notoriedad, recordamos un gran automévil de cuatro
puertas y tres ventanas en cada lado denominado Kombination-
Kabriolets: un automovil apto para descubrirse. De los afios veinte
datan varias unidades de cabriolet realizados sobre bastidores de
la marca austriaca Steyr. A dichas realizaciones se sumaban
numerosas 'berlinas y un apreciado torpedo de tres plazas
montado sobre bastidor Alfa Romeo, fabricado en 1925. En este
modelo, la tercera plaza se situaba transversalmente, detrds de
los asientos anteriores y a ella se accedia abatiendo el respaldo
del asiento izquierdo. Su carroceria tipo Weymann de corte
cuadrado, iba forrada de piel de imitacién de color verde botella,
mientras que las ruedas y los radios lucian un color blanco. Su
austero aspecto era resaltado por los finos guardabarros, que
armonizaban con el audaz radiador puntiagudo del caracteristico
bastidor tipo RLS.

La empresa Glaser, que hasta 1942 llevé el nombre
de su fundador, se especializaria en 1925 en la construccién de
descapotables. En 1927, trabajando con licencia Weymann,
construyd su carroceria 10000. Se trataba de un lujoso cabriolet
sobre 6rgano mecéanico Maybach tipo W 5.

En los afios treinta, construyé los grandes pullman-
Kabriolet, generalmente montados sobre chasis Horch de 8 y 12
cilindros. Tenian hasta siete plazas, 6 cristales laterales y cristales
divisorios descendentes.

- Cuando en 1932 surgi6 la Auto-Unién, la produccién
de Glaser se encaminé cada vez mas hacia creaciones sobre
bastidores Horch y Audi. Ademés, construy6 pequefias series de
cabriolet para la Ford de Colonia y para la Steyr. Entre sus Ultimos
modelos figuran, precisamente, los cabriolet Steyr 630.

La dltima creacion Glaser fue un cabriolet sobre
mecénica Audi 320, expuesto en el Salén de Berlin de 1939. El
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inicio de la contienda obligd a la carroceria alemana a abandonar
dicha actividad para siempre.

PAPLER

1924 es el ano de consagracién de la antigua
fabrica de coches de caballos Papler ahora convertida en una
prospera industria automovilistica. En el Concurso de Elegancia
de Baden-Baden, Papler obtuvo premios importantes para sus
carrocerias sport-phaeton, construida sobre chasis Adler de cuatro
cilindros 16/60 PS; sport-phaeton tipo Ko6ln, sobre bastidor
Maybach de seis cilindros 22/70 PS; cabriolet sobre chasis Benz
de cuatro cilindros 15/60 PS y cabriolet sobre Adler de cuatro
cilindros 18/60 PS.

Los modelos sport-phaeton (particularmente el que
contaba con mecanica Maybach) eran muy elegantes y es-
tilizados. En ellos aparecian cristales a los lados del parabrisas;
chapas metalicas que protegian los laterales entre las puertas y
los estribos; ruedas de recambio sobre un badl y unos curiosos
parachoques tubulares, montados Unicamente en la parte
delantera en una posicién alta.

Por estas fechas Papler di6 a conocer su modelo
Papler-Spezial-Cabriolet de seis plazas sobre chasis Maybach,
que podia adoptar seis formas distintas: cerrado, medio cerrado -
dejando descubierto los asientos delanteros-, medio cerrado con
los laterales elevados; con el techo abierto y todos los cristales
levantados; con el techo abierto y Unicamente los cristales
traseros levantados y finalmente todo abierto.

. En 1925 volvi6 a triunfar con varias creaciones. Una
de ellas, era un modelo de conduccién interior de cuatro puertas y
cuatro ventanas sobre chasis Audi 18/70 PS. En este mismo afo
Papler presenté oficialmente el sistema Weymann en el Salén de
Berlin, con un modelo con estructura al descubierto, mostrando
claramente el principio de construccién de esta carroceria flexible.
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Fiel a este sistema, Papler realizé en 1927 su Limusina-Landaulet
Karroserie tipo 220 de cuatro y seis plazas, que poseia un techo
abatible y todos los cristales descendentes.

Entre 1928 y 1932 Papler realizd cierto numero de
torpedos deportivos de cuatro plazas para los coches Mercedes
Benz tipo S y SS, todos ellos con los tipicos cristales laterales
articulados en el parabrisas, las mencionadas placas metalicas de
proteccion de la carroceria entre el estribo y el borde inferior de la
puertas y parachoques tubulares. Ademaés, abordd varios cabriolet
de cuatro y cinco plazas sobre mecénica Packard y Limusinas de
6-7 plazas para chasis Maybach.

Pero la obra cumbre de la carroceria Papler es el
cabriolet biplaza sobre chasis Mercedes Benz SSK. La necesidad
de aplicar a un chasis de competiciéon una carroceria de gran lujo,
obligd al carrocero a férmulas ingeniosas. La batalla del chasis
SSK (casi de tres metros) estaba ocupada, en su mayor parte, por
un enorme motor de 6 cilindros en linea, lo que dejaba un minimo
espacio para el habitaculo. Los dos pasajeros iban alojados
sobre el puente trasero, quedando la puerta practicamente partida
en dos por el guardabarros trasero. Pero lo més interesante de
este coche (el Unico con carroceria cerrada de los SSK cons-
truidos), fue el logro de una armonia entre un capé desmesura-
damente largo y un habitdculo muy reducido. Papler lo hizo aun
mas compacto situando los montantes de los cristales laterales
convergentes hacia arriba, reduciendo la superficie de la capota al
minimo y aplicando una ancha franja a lo largo de la linea de
cintura que subrayaba todavia més la exigtidad del habitaculo. En
1932 esta pieza Unica consiguié ganar la cinta azul del concurso
de elegancia de Garmisch-Partenkirchen.

SUIZA

En las creaciones suizas, el eclecticismo sera la
nota dominante. Influidos unas veces por el estilo italiano y otras
por el frances, los carroceros suizos consiguen armoniosas
formas, en ocasiones con visos americanizantes.
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GRABER

Creada en los veinte, la factoria Graber se inicié con
trabajos sobre chasis norteamericanos, sobre todo Packard.
Posteriormente ampliaria su actividad a las mejores marcas
americanas y europeas. En el Salén de Ginebra de 1931 expuso
dos descapotables de cuatro plazas y dos puertas sobre chasis
Alfa Romeo con guardabarros concéntricos y la caja de he-
rramientas con corte achaflanado, sobre el estribo. Tenia un
parabrisas poco inclinado y parachoques. Estas carrocerias
variaban estilisticamente tan s6lo en pequefios detalles como la
pintura o el cromado, la utilizacion o no de pequefas piezas
ornamentales, etc.

En el Salén de Ginebra de 1934, Graber presentd
un espléndido cabriolet de dos puertas sobre chasis Due-
semberg. Pintado de color blanco, poseia guardabarros delan-
teros envolventes y prolongados hasta el parachoques (influencia
americana), un largo capd, arquetas perfiladas a los lados del
motor, ruedas de radios cromados y una barroca cola, preludio de
las que seran utilizadas al otro lado del Atlantico en los afios
cincuenta.

Después de la Segunda Guerra Mundial, Graber
construyo carrocerias para los automoviles ingleses Alvis,
Bentley, Aston Martin y Lagonda, asi como para los franceses
Delahaye y Talbot. Sus formas estilisticas (salvo el volante lacado
en blanco y la calandra del radiador inclinada), no se diferen-
ciaban mucho a las de antes de la guerra.

Entre sus Ultimas realizaciones cabe citar los
cabriolets y berlinas Alvis, aparecidos hacia el final de los afios
sesenta, asi como algunos Rover. En la actualidad, ademas de
dedicarse a restauraciones de alta clase, la Graber vende Ferrari
y Toyota.

Las carrocerias Graber se distinguieron por su
sobriedad, por sus lineas equilibradas, con ausencia de preciosis-
mo. El resultado fue un estilo sencillo y nitido, de gran elegancia.
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BRICHET

Brichet comenzé a destacar en el Salén de Paris de
1924. Aqui present6 un torpedo tres sport, bajo y ancho, con
guardabarros revirados. La parte superior de la carroceria,
incluida la cola "a bateau", era una estructura de listones de
madera de caoba terminada con una inclinacién hacia atras. La
rueda de repuesto seguia el ritmo de la cola. El equipamiento se
completaba con tapacubos pulidos, grandes faros, una bocina
Bosch exterior y paragolpes estrechos.

En el concurso de Ginebra de 1929 Brichet gané el
primer premio con un descapotable Ballot, con dos anchas
puertas y guardabarros envolventes, que bajaban hasta los
largeros por delante de las ruedas anteriores. Lo mas notable de
este modelo fue su vistosa mascota sobre el tap6n del radiador:
una flecha de cristal tallado realizada por René Lalique.

Brichet trabajé sobre bastidores Panhard & Leva-
ssor, Martini y Bugatti, pero siempre bajo influencia extranjera,
fendmeno éste, que se repitié con otros carroceros suizos menos
conocidos.

ESTADOS UNIDOS

Aunqgue entre 1915 y 1930 las marcas mas lujosas
de la produccién automovilistica americana se veran influenciadas
por la estética europea, el acontecimiento més importante del
periodo lo constituye la creacion del departamento de disefio de la
General Motors, primera en preocuparse por la forma o calidad
estética de sus productos, desde el mas caro al mas econémico.

La iniciativa de G.M. fue tan determinante que obligo

al propio Ford a sustituir su modelo T por el novedoso A. Su tipica
frase

"elijan el color que quieran siempre que
sea negro"




habia quedado sin efecto desde el momento en que la competen-
cia ofrecia productos al mismo precio pero més bellos. Un primer
paso hacia el cambio de imagen de los productos Ford fue,
precisamente, la introduccion de la policromia en el legendario T,
una vez que GM introdujera la pintura con barnices al duco,
invencion de Kettering, de secado més répido y que producia un
resultado final mas llamativo y agradable.

A raiz del disefo La Salle de 1927, obra de Harley
Earl, inspirado en un Hispano Suiza europeo tipo torpedo, Sloan,
a la sazdn presidente de la GM, decidié crear el departamento de
Arte y Color. Encargé su direccién a Earl, que concebia el disefio
de manera bidimensional. De hecho, Harley Earl no sabia dibujar,
jamas corrigié un trabajo con el lapiz; le bastaban simples
ordenes orales para que el estilista cambiara el sentido o el ritmo
de una curva o la proporcion de un volumen. El nuevo Depar-
tamento, tardaria, sin embargo, diez afios en articular su definitiva
estructura en torno a las tres fases fundamentales del disefio:
Esquemas-Ortografias-Arcilla.

FLEETWOOD

Pero en estas fechas todavia encontramos firmas
carroceras para los fuera de serie. Tal era el caso de la fabrica
norteamericana Fleetwood, que habia sido fundada en 1912 por
H.C. Urich. En 1926 fue absorbida por la General Motors. A pesar
del escaso tiempo en que funcioné como empresa independiente,
la Fleetwood tuvo la oportunidad de trabajar para las mas
importantes marcas norteamericanas y europeas.

Los Duesemberg y Lincoln del periodo de 1921 a
1924 se ofrecian con carroceria Fleetwood. También buena parte
de los Rolls-Royce, Mercedes e Isotta Fraschini eran obra suya. En
el Salon de Nueva York de 1925 se expuso el coupé de ville
sobre bastidor Isotta Fraschini encargado por el actor Rodolfo
Valentino. Sin embargo, el mejor cliente de la Flestwood fue la
Packard, la rival mas peligrosa de la Cadillac en el sector de los
automoviles de prestigio.
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Hacia 1929 la creatividad de Fleetwood se encauzé
hacia la produccion de los lujosos y bellos Cadillac y La Salle,
hecho que contribuy6 notoriamente a que la Cadillac se impusiera
como el mejor automovil americano. Un ejemplo lo constituye el
modelo V 16 de 1920, el Lady X, que con un largo capd, general-
mente de aluminio pulido, era uno de los automdviles mas bellos
de la época.

En la actualidad la Fleetwood se halla méas unida a
la Cadillac, para quien pone a punto sus modelos mayores.

LE BARON

Otra famosa fabrica de carrocerias norteamericanas
fue Le Baron, nombre que eligieron sus fundadores Tom Hibbard
y Ray Dietrich, en homenaje al pais galo. La empresa la crearon
ambos socios con el objetivo de vender sus disefios a una
clientela constituida en su mayor parte por concesionarios
nacionales o de importacion.

Le Baron era més un centro de disefio que un taller
propiamente dicho. Cuando el proyecto se aceptaba, el estudio Le
Baron realizaba los disefios de ejecucién de la carroceria y, sobre
el acuerdo adoptado entre cliente y disefiadores, la firma seguia
su construccion en el taller de confianza elegido por el cliente.
Expresaba, pues, la transiciéon del carrocero al disefiador. Durante
los "afios locos", las ideas de Le Baron tuvieron una reconocida
aceptacion; carroceros como Fleetwood, Demarest, Loke, Derham
y otros acabaron por comprar sus disefos.

En 1923, T. Hibbard abandoné la empresa y fundé
en Paris (como se recordard) la empresa Hibbard & Darrin,
importando el gusto americano a Europa. En 1926 Le Baron fue
adquirida por la Briggs Manufactoring Company. En décadas
posteriores se mantuvo en el mercado de los fuera de serie,
destacando al principio de los afos treinta sobre bastidores
Lincoln, Pierce Arrow, Ford V8 y algunos modelos de Hutson.



DIETRICH

Se trata de una de tantas empresas americanas que
tras comenzar como independiente termind difumindndose en el
seno de una gran compafia. Habia sido fundada en 1925, por
Raymond H. Dietrich, propietario de la fabrica carrocera Le Baron.

A Dietrich se debe la creacién de la linea Lincoln y
Packard de serie, en los aflos 1925 y 1926, asi como diferentes
fuera de serie sobre bastidores de dichas marcas. Al mismo
tiempo, como consultor exterior, Dietrich se ocupaba de la
produccién Chrysler, Studebaker y Franklin.

Estd a punto de comenzar la desenfrenada carrera
de la opulencia estilistica americana. Se entraba en la era del
cromo, de las formas ostentosas y de la integracién de volimenes.
A partir de estos momentos, el estilista integrado en un equipo de
disefiadores, tomaré la batuta para dirigir la sinfonia de las formas.
En América, el maestro carrocero pierde su autonomia como
regente de un taller o fabrica. La manera americana ird mas en la
linea de integrar al disefio en la cadena de montaje, objetivo que
se consigue plenamente, como veremos, en la decada de los
anos treinta.

2.5. 1930-1969. EL ENTUSIASMO ESTILISTICO
DESBORDANTE E INCONTROLADO

Cuando, en lineas anteriores, aludiamos al apogeo
de los maestros carroceros en el periodo 1915-1930, adelan-
tabamos ya algunos avances estilisticos y vislumbrabamos ciertos
conatos en pro de un disefio integrador de la estética y la fun-
cionalidad.

Podemos formularnos una pregunta: ;se llega a la
funcionalidad por medio de la estética? o ;es la funcionalidad la
progenitora de la estética?. Esta cuestién quedara aclarada por
las investigaciones que realizaron, durante los afios treinta,
disefladores industriales, carroceros e ingenieros. Nombres como
Wunibald Kamm, Paul Jaray, Ann Arbor (estudiosos y defensores
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acérrimos del tunel aerodinamico) o Pinin Farina, Bertone, Loewy
o Harley Earl (intuitivos de la estética), contribuirian a fundir la
funcionalidad y la belleza en un mismo modelo.

Hemos elegido el afo 1930 para el estudio de una
nueva etapa estilistica por tres razones: el nacimiento de la
empresa Pinin Farina; la multiplicacion de los estudios sobre
aerodinamica y la utilizacion de la carroceria autoportante y
monocasco.

En estos momentos, la sociedad habia asumido de
lleno el papel del automdvil en la vida cotidiana. Se imponian
nuevos sistemas productivos y disefios funcionales para satisfacer
las necesidades de la creciente masa consumidora.

¢ Pero qué se entiende por funcionalidad en esta
época?. La respuesta exige un analisis de las circunstancias
particulares de Europa y Ameérica.

Europa, preocupada por la elegancia y sencillez de
linea, aspira a hallar la funcionalidad aerodinamica como via para
el logro de una forma bella. En buena parte de los casos, es el
ingenio creativo el que da paso a voluménes mas coherentes,
esteticamente hablando, con la aerodinamica. Ameérica, in-
novadora de formas, persigue una funcionalidad econémicamente
rentable.

A lo largo de estos cuarenta afios de "entusiasmo”
los distintos elementos que conforman la carroceria se van
integrando, lenta pero inexorablemente, en un solo volumen. A
esta sintesis contribuye tanto la expresién de nuevas inquietudes
estilisticas, como -debemos insistir en ello-, los estudios cientificos
sobre aerodindmica y seguridad del automovil.



2.5.1: LOS ANOS TREINTA (LA EDAD DE ORO).
ENTRE LA COSMETICA Y LA FUNCIONALI-
DAD

Maurice D. Hendry (13), en expresién ocurrente y
precisa, llama "cosmeéticos" a los coches de los primeros afios
treinta y "funcionales" a los del final de la década. Ciertamente
esos son los extremos en que se desenvuelve la produccion del
periodo.

Las nuevas soluciones estructurales tuvieron mucho
que ver con la utilizacién extensiva del acero. Asi nacieron las
carrocerias semi-autoportante, monocasco y autoportante.
Examinaremos, a continuacion, algunos hallazgos estéticos y
funcionales que marcan una nueva etapa en la evolucién del
automaovil.

En 1934, Chrysler lanzé su modelo De Soto Airflow
(Fig.71) obra del disefiador Carl Bree, el cual basé la linea en el
estudio del vuelo de las aves. Un afio antes Citroén habia
ensayado la carroceria monocasco en su econdmico modelo
sedan de 8 CV de 1,5 | (Fig.70). En 1934 introduciria la carroceria
autoportante en su modelo Traction. Estas tres soluciones se
ajustaban al sistema de produccién en serie y permitian un juego
mas libre de curvas e integracion de volimenes.

En 1928 el genial artista industrial Raymond Loewy,
habia patentado, en Estados Unidos, un disefio, avanzado y
aerodinamico, elaborado intuitivamente, que presentaba algunos
elementos revolucionarios para esas fechas: parabrisas inclinado:
capo descendente desde el cristal hasta el radiador; parte trasera
recortada hacia dentro y guardabarros modelados y persianas del
capé situadas horizontalemte (Fig.74). Esta idea inspiraria
posteriormente a Pinin Farina.

Para una mejor comprensién de los cambios que se
experimentan, desde 1930, en cada uno de los elementos
constitutivos de la carroceria, vamos a realizar un analisis
partiendo desde el frontal del automavil.
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70. CARROCERIA MONOCASCO CITROEN 8 CV (1933)

71. CARROCERIA SEMI-AUTOPORTANTE DE SOTO AIRFLOV (1934)

CARROCERIAS MONOCASCO



72. SECCION DELANTERA DE CARROCERIA AUTOPORTANTE.
ALMICAR-COMPOUND (<1937)

73. CARROCERIA AUTOPORTANTE VAUXHALL (1938)
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Lo primero que observamos es la generalizacion del
parachoques, el cual, ademas de su misién protectora, se erigio
en objeto de ornamentacion. Su dibujo iba desde la forma mas
simple (una barra de metal recta o un tubo de seccién circular)
hasta la més decorativa y barroca de las carrocerias de lujo.

Los modelos existentes pueden ser clasificados
desde el punto de vista de su alzado, en los siguientes tipos:

A) PLANO-RECTO SIMPLE, donde predomina la
linea recta (Fig.75).

B) PLANO-RECTO COMPUESTO. Aparecen dos
0 mas placas superpuestas. Fueron muy
utilizadas por americanos y alemanes: Ford,
Cadillac, Mercedes, Hoch,etc. (Fig.76).

C) PLANO-MIXTO. Parte curva y parte recta. Utili-
zado, preferentemente, por marcas america-
nas y francesas: Duesemberg, Cord, Citroén,
Austin, Auburn, Licoln, etc. (Fig.77).

D) PLANOS EN V. En algunos, muy pronun-
ciados. P.e. el Graham Streak de 1932
(Fig.78).

E) PLANOS CURVOS. Su ejemplo més significa-
tivo lo encontramos en el modelo Auburn
Speedster de 1932 (Fig.79).

Las secciones del perfil podian presentar un dibujo
plano o curvo, dependiendo del modelo utilizado. En planta, los
parachoques podian ser rectos con una leve curva en los ex-
tremos, converger desde los laterales hacia el centro o seguir una
suave linea curva que envolvia a la delantera del automovil
(Fig.80). La firma americana Cord, desde 1929 a 1933, utiliz6 en
su innovador modelo L 29 un parachoques muy llamativo: en
planta, los extremos circulares resaltaban los volimenes de las
ruedas que se unian al centro por medio de un segmento recto
simple. Los parachoques, en raras ocasiones, aparecen pintados;
lo m&s comun es el cromado.
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78. ALZADO EN FORMA DE V

(A) GRAHAM STREAK (1932)

(B> CITROEN 7 A TRACTION AVANT

79. ALZADO PARACHOQUES EN FORMA CURVA

(A) FIAT 509 (1930)

(B) AUBURN SPEEDSTER (1932)
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Durante los primeros afios de esta década, los
parachoques traseros solian estar divididos en dos fragmentos a
ambos lados, cubriendo sdlo los guardabarros y las ruedas. Otras
veces, sencillamente, no existian. Hacia 1935 comenzé a generali-
zarse el parachoques trasero.

Las calandras se independizaron de la pieza meca-
nica propiamente dicha, y pasaron a ejercer una funcién puramen-
te estética. Se prodigaron los morros en forma de V e inclinados.
Hacia 1935 las calandras comenzaron a perder el grosor que las
identificaba con la primitiva forma y se convirtieron en meras
parrillas aceptando un amplio abanico de posibilidades estéticas.
Aparecieron las tipicas calandras em forma de careta de esgrima
o de rifiones, tan caracteristicas de la firma B.M.W. (Fig.81). A esto
contribuia un capé mas redondeado al que se le unian guar-
dabarros envolventes. Recuérdese que esta pieza ya se habia
cerrado por su parte interna y comenzaban a hacer lo propio por
la parte delantera.

Hacia 1936 el guardabarros alcanzaba totalmente al
parachoques de tal modo que el final de aquél era camuflado por
éste. En 1939 el guardabarros se unia al capé de una forma casi
horizontal por su parte superior, pero aun no se advierte la
integracion total de la parte delantera.

Los capds americanos terminaban en punta,
integrando a la calandra del radiador y recogiendo a los guar-
dabarros. La razén estilistica viene dada por el nuevo sistema de
apertura frontal. En el interior del capd se alojaba el tapén del
agua del radiador, avance mecanico que permiti6 la transicion
hacia la utilizacién de la calandra tipo rejilla (Fig.81).

Los faros y rueda de repuesto siguen siendo
volimenes independientes. Los proyectores, con lente de
parabola, se montaban directamente sobre el guardabarros a
excepcion de los modelos aerodindmicos, en los cuales apare-
cian incrustados. A consecuencia de la ya comentada unién del
guardabarros con el capd, desaparecia la clasica barra portafaros.
La forma del faro se hizo cada vez mas alargada, hasta el punto
de que se les bautizé con el nombre de "faros de proyectil". Esto
llegé a su maximo exponente en el modelo Cadillac 16 V de 1939.
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81. EVOLUCION DE LAS CALANDRAS DE RADIADOR
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Raymond Loewy transformé el disefio de los proyectores para el
modelo Studebaker de 1939. Prolongé el cristal hasta el guar-
dabarros haciendo que el faro se apoyase en la curvatura de la
superficie. El cristal pasé de ser redondo a tener una forma oval
vertical con una deformacién en los lados (Fig.82).

El volumen envolvente que habian adoptado los
guardabarros, cuando aparecieron los faldones laterales, obligé a
los disenadores a semiembutir la rueda de repuesto entre los
guardabarros y el capd, con lo cual quedaba camuflada en los
guardarruedas. Este dltimo elemento, especie de estuche a
medida, resulté poco funcional porque acumulaba el agua de la
lluvia o del lavado y oxidaba la chapa. Cuando el maletero se
integré definitivamente con el habitaculo, la rueda de repuesto
paso al interior.

El estribo, si bien habia sido eliminado en algunas
carrocerias de disefio avanzado como el Citroén Traction de 1934,
siguio instalandose hasta bien entrada la década de los afios
cuarenta. Fue enriquecido por unas bandas cromadas que
recorrian la tarimilla y continuaban por los guardabarros trasero.
En las carrocerias mas lujosas un junquillo metalico se adosaba al
borde inferior del automévil, desde el guardabarros delantero
hasta el trasero pasando por el estribo. En ocasiones la rueda
trasera quedaba semioculta por el guardabarros carenado.

El habitaculo contaba con un parabrisas inclinado
de menor tamafio que los aparecidos en décadas anteriores.
Tuvieron mayor auge los parabrisas dobles en forma de V y
surgieron los primeros parabrisas panoramicos con pequenas
ventanas curvadas a ambos lados. Este disefio fue aplicado, en
1934, para la marca americana Hupmobile en su modelo trazado
por Loewy. En 1936, la Panhard & Levassor lo utilizd en su
modelo 6 cilindros (Fig.86). En este caso, las ventanillas laterales
se redujeron de tamafio, con predominio de las lineas curvas.

Las bandas de cromo que recorrian la cintura del
vehiculo desde la calandra hasta la parte trasera, se hicieron casi
imprescindibles en los disefios de estos afios. Cadillac en
América, Mercedes y Rolls-Royce en Europa, incluyeron este
ornamento en todos sus modelos de los afios treinta. Bugatti
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82. EVOLUCION DEL DISEXO DE PROYECTORES DE LENTE DE PARABOLA
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(A) PANHARD & LEVASSOR SIX. 1934 (APERTURA LATERAL)

(C) FORD EIFEL (ALEMAN). 1937 (APRTURA FRONTAL)
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84. FASES DE INTEGRACION DE LOS GUARDABARROS DELANTEROS.
PRIMERA MITAD DE LOS ANOS TREINTA.
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86. DISEX¥OS DE PARABRISAS UTILIZADOS DURANTE LA DECADA
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acentuaba sus lineas laterales mediante un cambio de color, (la
curva de la firma), rechazando el adorno cromado. Los techos de
los sedanes, limusinas, coupés y, en general, de los automdviles
cerrados, tenian una configuracién més curvada todavia. Posterior-
mente, el techo se hizo més ahusado, en consonancia con la linea
general de la carroceria, integrdndose de forma suave con el
parabrisas, laterales y parte trasera.

Durante la década anterior y gran parte de ésta, las
carrocerias terminaban por lo general en un plano semi-curvo
vertical, al cual se le afadia el maletero, portapaquetes de parrilla,
badles o simplemente la rueda de repuesto (Figs.87a.b). Los
pilotos traseros y los guardabarros eran volimenes independien-
tes. Loewy, en su disefio Hupmobile de 1935 y posteriormente en
sus colaboraciones con Studebaker, simplificd las formas. Integré
los pilotos traseros en los guardabarros e hizo del maletero un
volumen continuo con la carroceria. Incrusté la rueda de repuesto
en el maletero por medio de una funda metdlica que originaba un
relieve semejante al de una "tapa de cubo de basura". Esta
novedad paso6 a Europa y pronto la utilizarian firmas como Citroén
(modelo Traction de 1934), Mercedes (modelo 170 V) o Fiat
(modelo 1100), si bien con ciertas diferencias. En efecto, mientras
en América el maletero formaba relieve, en Europa la parte trasera
era totalmente plana e inclinada (Fig.88).

La sustitucién de las ruedas de radio por las de
disco macizo y el desarrollo de unos parachoques traseros

integrados, determinarian unas formas mas aerodinamicas (Figs.
88,89,90).

Por lo que respecta al habitaculo, se da un paso
decisivo en el sentido de hacer el automévil un medio de transpor-
te fiable y comodo. El usuario echa de menos nuevas como-
didades como calefaccién, radio e, incluso, unos asientos
abatibles (14). El progreso, en este campo, fue lento. En 1931 las
fabricas americanas anunciaban el "pre-equipo de radio" como un
elemento opcional. En 1932 los tableros de mandos venian
acondicionados para la instalacién de radios, lo que obligd a
modificar algunos indicadores de esfera en simples pilotos para
ahorrar espacio.



(B) MALETERO Y RUEDA DE
REPUESTO

(C) MALETERO INTEGRADO EN
LA CARROCERIA



88. PARTE TRASERA CON RUEDA CAMUFLADA INROVACION DE LOEWY
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Europa iba mas retrasada y habria que esperar a la
mitad de la década para encontrar un auto con radio. Una de la
primeras marcas europeas que ofrecieron este producto fue la
Hillman. En su modelo Melody Minx de 1934 se incluia la radio de
fabrica, que se montaba bajo el tablero de mandos, frente a las
rodillas del copiloto.

Los interiores seguian siendo espaciosos, con
mullidos asientos, espejos para el copiloto, guanteras y maleteras
iluminados, asi como ceniceros y cajas de pafiuelos. Todo ello
conferia al automévil una gran comodidad, no echando de
menos las comodidades de un tren, objetivo en el que se
empenaron los disefiadores y fabricantes (Fig.91).

2.5.2. ESTETICA O CIENCIA. EL COMPROMISO
ENTRE VOLUMEN EXTERNO Y HABITABILI-
DAD INTERNA

En 1899 Jenatzy habia superado ya la barrera de
los 100 Kms/h. El automovil que utilizo parecia un proyectil de
aspecto poco atractivo. Aqui esta, probablemente, el primer
ejemplo de la batalla ciencia-estética.

El estudio del comportamiento del aire en torno a los
cuerpos en movimiento fue una constante preocupacién y un
compromiso que habian de afrontar los creadores del nuevo
sistema de locomocién. El vehiculo autopropulsado entrafiaba,
desde sus inicios tres problemas: la disminucién de la resistencia
al avance, la variacion de la carga que gravita sobre las ruedas, y
las reacciones del vehiculo al viento lateral. La blsqueda de
soluciones repercutiria en la estética.

Si recordamos el Alfa Romeo de Castagna de 1913
0 los vehiculos alemanes de Kruck o Rumpler de los afios veinte,
nos damos cuenta de que no se trata de bellas creaciones. Y es
que, en los primeros tiempos, las soluciones aerodindmicas
resultan antagénicas con la estética.
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Los primeros estudios aerodindmicos elaborados
en 1922 por Kempler y Janatzy, se basaron en el huso asimétrico
(Fig,95). Posteriormente se adoptaria la forma de semihuso,
visible, por ejemplo, en el famoso escarabajo de 1939.

Casi todos los vehiculos que se destinaron a la com-
peticion entre los afios 1930 y 1960, se construyeron segun las
conclusiones de Klemperer. Sin embargo, cuando se traté de
aplicar el huso asimétrico a los automéviles de serie, aparecieron
tres graves problemas referentes a aspectos mecanicos, estéticos
y de seguridad:

1. Su configuracién en planta se adaptaba muy
mal a la disposicién de las ruedas, limitando
la accesibilidad y la visibilidad, ademas de
condicionar la disposicién de los érganos

mecénicos.

2 La longitud del coche se incrementaba
notablemente.

3. Se producia un empuje hacia arriba que

tendia a elevar el vehiculo. Las primeras
creaciones dieron como resultado con-
figuraciones distorsionadas.

Paralelamente a Klemperer, Paul Jaray investigo
también los efectos de la aerodindmica en los automdviles. A él
se debe la teoria de la "forma J".

Como la solucién aerodindmica ideal no era
compatible con las dimensiones, habitabilidad y seguridad en los
automoviles normales, Jaray propuso una forma compuesta, con
un semicuerpo aerodindmico de fondo plano. Consistia en una
especie de ala redondeada que cubria las ruedas y un pabelldn
unido a aquélla, a modo de un huso seccionado por su parte
media en sentido horizontal (Fig.98). Entre los automoviles que,
de alguna manera, responden a la forma J podemos destacar:
Adler y B.M.W. (durante los afios treinta); Tatra 77 (1934), Peugeot
402 (1935), Maybach Jaray (1935), Ford Taunus (1936); Chrysler
Imperial (1937); Fiat (1935-1938) y los Lancia de 1937 a 1955. En
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(A) AUTOMOVIL ELECTRICO “JAMAIS CONTENTE" DE JENATZY
(1899)

(B) TROPFERNVAGEN (VEHICULO EN GOTA). AUTOMOVIL CONSTRUIDO
POR RUMPLER EN 1921
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décadas posteriores la advertimos en los Porsche de 1948 y los
Citroén DS 19 de 1955.

El disefio de forma J se veria posteriormente
mejorado y adaptado a los automoOviles de serie gracias a
Winibald Kamm. Sus estudios llevaron al desarrollo de la trasera
truncada (trasera K) (Fig.99).

Se ha minimizado injustamente la contribucién de
los disefiadores de automodviles aerodindmicos de los afios
treinta. En realidad, les cabe el mérito de haber iniciado una
aproximacion entre aerodinamismo y estética, aunque algunos de
sus intentos resultaron poco afortunados.

Pensemos, por ejemplo, en el disefio presentado en
1933-1934 por Sir Charles Burney (Fig.100). Se trataba de un
vehiculo de motor trasero con un inutil capd y unas feas ventanas
laterales que seguian la linea curva del techo en forma de fuselaje
de avion. Visualmente, no considerd oportuno prescindir de los
guardabarros concéntricos ni de los faros de lente de parabola
exteriores (Fig.103). El resultado era demasiado futurista para el
publico de entonces.

Panhard & Levassor intentd una imagen aerodina-
mica en 1938, més discreta que la de Burney. Su modelo Dynamic
coupé de 2,5 I. tenia unas curvaturas art-dec6. Los faros em-
butidos en los guardabarros de perfil ondulado, el parabrisas
panordmico y ventanas laterales pequeas y curvas producian un
resultado extravagante. No se prescinde, sin embargo, de la
calandra tradicional. El conductor iba sentado en el centro
(Fig.104).

Romper de golpe la imagen tradicional del automovil
era arriesgado. Al igual que en los comienzos de la automocion,
costd trabajo acostumbrarse a ver los carros sin caballos, los
usuarios de los afios treinta estaban familiarizados con unos
determinados canones. Los avances estéticos se habian llevado a
cabo sin desintegrar los moldes anteriores.El éxito de las nuevas
férmulas aerodinamicas sélo estaria garantizado si se respetaban
las esencias del producto conocido. Es lo que hizo Peugeot en los
modelos 202 y 402 B que, incluyendo elementos propios de los
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coches aerodindmicos (faros escondidos tras la calandra, capo
terminado en forma de cascada, parabrisas inclinado, amplias
ventanas laterales, habitaculo terminado en K, guardabarros
traseros carenados, etc.),difieren poco de los modelos tradiciona-
les.

Dos aspectos favorecerdn el logro de una aerodi-
namica sin estridencias: el perfeccionamiento del motor trasero y
la embuticion de los faros en el volumen del guardabarros. Pero
aun asi hubo que tener muy presente la armonia de las formas
para conseguir una aceptacion de mercado. Dos ejemplos
europeos ilustran esta problematica: el modelo Volkswagen
escarabajo de Porsche y el Tatra 77 y 78 aerodinamico, obra del
ingeniero vienes Hans Ledwinka.

El primero de ellos ha llegado a nosotros con
escasos cambios en su imagen. El estribo de su carroceria
conserva el vestigio de los automdviles de los afos veinte y treinta
(Fig.102). Es un gran acierto de Porsche quien, curiosamente, en
principio no era partidario de su mantenimiento.

El Trata, en sus versiones 77 y 78 aerodinamico, fue
concebido como un automdvil mas lujoso: un sedan de cuatro
puertas, con motor trasero V8 refrigerado por aire y con grandes
comodidades interiores, como asientos abatibles y espacio para
tres pasajeros en la parte delantera. Disefiado por Ledwinka,
causé sensacion por su revolucionario esquema estructural, la
suspension y la aerodinamica. Estéticamente era mas agradable
que los modelos Burney. Tenia una configuracién general en
forma de J y el motor trasero permitia un capé curvo, en cuyo
interior se alojaban dos ruedas de repuesto. Los faros semiem-
butidos en los guardabarros se acompafaban de otro proyector
central situado de la misma manera en el capo. El parabrisas era
de tipo aerodindmico-panoramico, semejante al utilizado por
Loewy en su modelo Hupmobile.

El modelo 78 integraria los guardabarros con la
cintura, configurando unos laterales planos. Carecia, por tanto, de
estribo y de guardabarros trasero. La trasera estaba configurada
por una cola distintiva muy envolvente (parecida al caparazon de
un coledptero), de la cual salia un nervio central vertical muy
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prominente. A ambos lados de éste se hallaban las rejillas de
ventilacién del motor, cuya mision refrigeradora se completaba
con dos aberturas que sobresalian en forma curva, en los
costados, detrds de la ventanilla trasera y que recordaban a las
turbinas de un avién. El Tatra 78 fue el modelo aerodinamico que
tuvo mas exito en esta época ya que se comercializé antes que el
pequefo escarabajo (Fig.101).

Estados Unidos tambien conté con un disefio que
rompié moldes estilisticos. Nos referimos al modelo Cord 810/812
de 1935, que nacidé en plena depresion: lujo de soluciones finan-
cieras restrictivas que originaron su aspecto aerodindmico
(Fig.105). El americano se estaba acostumbrando a la extra-
vagancia de la industria nativa y no le sorprendia tanto cualquier
cambio brusco en los cdnones del disefio.

La promocién publicitaria decia en 1936 (15):

"El nuevo Cord demuestra que se
puede hacer un coche radicalmente
distinto sin detrimento de la armonia
entre el mayor nivel de calidad y el
buen gusto (...).

El original y estilizado automévil, disefado por
Gordon Miller Benhrig en 1934, en lugar de llevar una calandra
de radiador contaba con unas troneras horizontales en torno al
capd en forma de ataud.

Los proyectores eran retractiles y cuando no se
usaban quedaban escondidos en los guardabarros delanteros.
En realidad, eran luces de aterrizaje del avién Stinson (otra
empresa del grupo Cord). Los proyectores tenian que ser
sacados y metidos manualmente. Otros interesantes detalles del
disefio eran el tapén del depdsito de la gasolina oculto bajo una
tapa abisagrada enrasada con la linea de la curva, el capdé
inmerso en la carroceria una vez cerrado, pilotos traseros
integrados en la cola descendente y bisagras totalmente ocultas.
En el guarnecido abundaba el pléstico y se ofrecia una opcién de
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color y disefio a juego con el acabado externo. Esta original linea
inspiraria las creaciones de otros artistas como el chasis Alfa
Romeo 6C 2300 B, de 1937, de Castagna.

Estas tentativas aerodindmicas pueden ser con-
sideradas como las promotoras de los cambios estéticos que
tendrian lugar despues de la Segunda Guerra Mundial y que
culminarian en la década de los sesenta.

2. 5.3. LA ALTERNATIVA ESTETICA (BERTONE-
PININFARINA)

Dos grandes figuras carroceras ocupan el trono de
la estética automovilistica a partir de 1930: Bertone y Pininfarina.
Sus empresas son, a la vez, factorias y centros creativos de
diseno al servicio de las grandes firmas de automdviles.

Si nos remontamos a los inicios de la carrera
profesional de Giovanni Bertone y de Battista Farina, observamos
que ambos tuvieron experiencias tempranas en fabricas carroce-
ras y no en talleres artesanales. Ahora bien, se trataba de
factorias muy flexibles, donde el Gltimo de los aprendices, antes
de ser contratado, debia demostrar su inteligencia y capacidad
manual.

Su orientacién profesional, seria, también, analoga,
aunque Bertone mostraria una cierta preferencia por las ca-
rrocerias deportivas. Ambos constituyen una inevitable referencia
para todos los carroceros desde los afios cuarenta hasta la fecha.

Estos dos artistas marcan la frontera entre dos
concepciones radicalmente distintas de entender el carrozado de
automoviles. Con ellos cobra esta actividad un relieve del que
habia carecido hasta entonces. Ahora el carrocero no es el mero
ejecutor de los dictados del ingeniero. A imitacién de o que
acontece en América, intervendra decisivamente incluso en los
aspectos mecanicos del automavil.

Antes, el carrocero, como un sastre, ajustaba su
obra sobre un cuerpo ya existente e imposible de modificar y tan
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solo barajaba las distintas posibilidades técnicas. A partir de
estas fechas y hasta la actualidad se aborda el problema en
conjunto. En las creaciones modernas se proyectan primero los
espacios destinados al hombre y la linea general y después se
disponen las partes mecénicas. Estas ya no son un obstaculo a
las exigencias estéticas sino, todo lo contrario: estan a su servicio.
La coexistencia entre ciencia y estética pasa de la hipétesis a la
realidad a partir de los empenos de esta nueva generacion de
carroceros, cuyos paladines en Europa fueron Bertone y Pinin-
farina.

BERTONE

En apartados anteriores citamos incidentalmente el
nombre de Bertone cuando nos referiamos a los maestros
carroceros italianos del periodo 1919-1930. Preferimos entonces
obviar su figura porque en esa época apenas aporta novedad
alguna respecto de los logros de otros carroceros coetaneos.
Estos comienzos anodinos devendran, con el paso de los afios,
en una fecunda y genial labor creadora.

1934 es un afo clave en la evolucién de la empresa
Bertone. Por primera vez tiene que hacer frente al juicio del gran
publico en el Salén del Automovil de Milan. Aqui presenta un
vehiculo de conduccién interior, denominado Superaerodinamico
900. Esta carroceria, montada sobre un bastidor Fiat Ardita 6C
2500 (Fig.106a), presentaba novedades tales como las tres plazas
delanteras, el parabrisas panéramico y angulado (anticipo de los
cristales curvados) y los faros incorporados al capd, el cual
alojaba tambien las ruedas de repuesto. También poseia guar-
dabarros traseros carenados. Si observamos detenidamente el
modelo, encontramos cierta similitud con el Hupmobile disefiado
por Loewy, sobre todo en la integracién de los proyectores con el
capo (Fig.106b).

En 1936 carrozé el Fiat 508 y el 1900 cabriolet. En
este Ultimo prescinde ya de la tarimilla o estribo. Ya se adivina el
gusto por la linea envolvente, que caracterizard a sus productos.
Esta predileccion se mantendra hasta 1954, cuando salieron los
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primeros Alfa Romeo Giuletta Sprint con carrocerias construidas
por Bertone. La produccion en serie constituiria la actividad
principal del establecimiento.

En los anos anteriores a la Segunda Guerra
Mundial, el nimero de fueras de serie fabricados por Bertone,
aumentd progresivamente. Sus realizaciones en este campo,
fueron magistrales. Entre ellas, el torpedo agudo sobre bastidor
Alfa Romeo 6C 2300B, con el parabrisas trasero abatible, insélito
en un carrocero italiano. Pero lo mas sorprendente es que, en
estas fechas, Bertone aun no firma sus realizaciones.

En la posguerra, Bertone se rodea de valiosos
colaboradores como Revelli, Michelotti, Scaglione, Felice Boano y
Giorgio Giugiaro.

PININFARINA

Encuadrar a la firma carrocera Pininfarina en un
determinado periodo del contexto histérico automovilistico se hace
dificil. Es, a juicio de los expertos, la creadora més genial de
estilos y formas artisticas automovilisticas. Sus radiaciones
estéticas hacia el resto del mundo, asi como el incesante flujo
innovador de sus creaciones, le identifican con la "linea italiana"
de amplia internacionalidad. En definitiva, hablar de Pininfarina es
hablar de la historia evolutiva del disefio y la estética de las
carrocerias automovilisticas desde el segundo cuarto de siglo
hasta nuestros dias.

Battista Farina, hermano de Giovanni Farina, nacid
en Turin en 1893. Pinin, como era llamado familiarmente, comen-
Z0 a trabajar en la empresa recien fundada por su hermano mayor
a la corta edad de doce afios. Tras una estancia en Estados
Unidos en 1920, regresa a lItalia y pronto adquiere una reconocida
fama como maestro carrocero. Animado por su amigo Vicenzo
Lancia, Battista Farina crea en 1930 la "Societd Anonima Pinin
Farina".
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La nueva empresa, inspirada en los principios
norteamericanos de productividad, simultaned la elaboracién
artesanal con la produccién en serie. A los dos meses de su
fundacién entrega un magestuoso Spider Cabriolet sobre chasis
Lancia Dilambda, en el que se da fe de las particulares lineas de
la firma. En el mes de octubre del mismo ano expuso sus creacio-
nes en el Salén de Paris, que destacaron por el equilibrio de sus
proporciones. El automovil tipo torpedo sobre chasis Lancia
Dilambda, con parabrisas muy bajo y habitaculo estilizado, cuya
linea trasera caia casi a plomo sobre el eje de las ruedas, es una
de las primeras carrocerias de Pinin que no presentaban rasgos
especialmente originales. Su atractivo venia originado por el
gusto y el refinamiento con que cada una de las superficies habia
sido tratada y unida a las demas.

Dentro de los cambios estéticos del automévil de los
afos treinta, Farina creé formas elegantes, donde la perfecta
armonia del conjunto quedaba resaltada por la unién curvilinea
que aunaba en un sélo cuerpo los largos y finos guardabarros
delanteros con los estribos y guardabarros traseros. El parabrisas,
ligeramente inclinado, se continuaba con la linea de articulacion
delantera de las puertas y las bocas laterales de refrigeracion del
cap0. Todas estas lineas eran paralelas. Esta férmula fue aplica-
da, en 1932, a los modelos falso cabriolet sobre mecéanica Alfa
Romero 8C 2300 y a dos Fiat Ardita de 2000 y 2500 cc., que
consiguieron los dos primeros premios en el Concurso de Cannes
de 1934 (Fig.107a).

El parabrisas inclinado, que naci® como una
alternativa estética, pronto reveldé su importancia funcional por
cuanto disminuia la resistencia al avance, ademéas de mejorar la
visibilidad al quedar eliminadas los reflejos luminosos. Curiosa-
mente, en esta solucion de resolver la unién del parabrisas con el
capd, se aprecia un enfoque aerodindmico involuntario de su
creador. Pinin Farina, a diferencia de otros constructores como
Jaray o Castagna, que habian realizado profundos estudios
acerca de la penetracion de los cuerpos moviles en el aire, es un
precursor intuitivo de las lineas redondeadas y aerodinamicas. Su
idea era neutralizar la interrupticién en el perfil entre el capo, el
salpicadero y el radiador, mediante la realizacién de un todo
unitario con una linea continua. La teoria defendida por Pinin se
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materializé en un coupé aerodindmico sobre chasis Lancia Aprilia
en 1936. Un modelo de lineas futuristas en el que se abordan
otros problemas técnicos como el parabrisas sensiblemente
curvado y el paso de la carroceria madera metal a la metdlica.

Con el Aprilia, efectivamente, se rompi6 el estilo
sustancialmente estatico de una arquitectura automovilistica
perpendicular, impuesta por los grandes pioneros (Sala, Castag-
na, Stabilimenti Farina,etc.). A pesar del interés despertado, el
nuevo modelo aerodinamico fue objeto de duras criticas por parte
del publico. Su inusitado aspecto chocaba con los gustos
tradicionales. En 1937 se presentd la segunda versién, de lineas
méas moderadas, pero también originales. Las soluciones aerodi-
namicas adoptadas constituyeron un acierto a pesar de no estar
respaldadas por estudios teoricos especiales. Pinin habia ideado
el Lancia Aprilia pensando en la seccién del ala de un avién,
segun un perfil que luego se defini6 como de "ala gruesa".
(Fig.107Db).

Los criterios estilisticos aplicados en el Lancia
Aprilia prevalecieron en todas las creaciones de la firma durante
los afios anteriores a la contienda: largos y delgados capos,
guardabarros carenados, parabrisas curvado en su borde inferior
y la calandra inclinada. Esta linea desembocaria, antes del
conflicto, en la forma ovoidal del periodo 1937 1939, debida al
lapiz de Mario Revelli di Beaumont, amigo y consultor del car-
rocero (Fig.107c)

En el bienio 1936 1937, Pininfarina construyd dos
carrocerias que se apartan de la evolucion estilistica emprendida
por la firma. En 1936 realizé un automévil de inspiracion francesa,
una berlineta montada sobre chasis Alfa Romeo 6C 2300 Pescara,
cuyo diseno se atribuye al ecléctico Revelli. En ella destaca su
largo y afilado capé terminado en una calandra de parrilla, tras la
cual se encuentra un voluminoso faro. Los prominentes guar-
dabarros delanteros se unen a la anterior pieza mediante un
volumen curvo intermedio que alberga un faro mas pequefio
embutido a ambos lados del capd, protegidos por parrillas. El
habitaculo carece de estribo y cuenta con una prominente forma
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curva, destacando en su parte trasera los voluminosos guardaba-
rros. La configuraciéon general recuerda algunas creaciones
Bugatti (Fig.108)

La otra carroceria estuvo inspirada en la linea Jaray
de principios de los afos treinta. La berlineta, de 1937, sobre
chasis y mecénica Lancia Aprilia tenia una apariencia claramente
futurista, pero su aspecto no era demasiado estético. Su gran
aportacion seria la limpieza de lineas en sus costados, lo que se
denominaria "disefio en tablas". Bien es verdad que este coche
fue concebido no en funcion de la belleza sino de la velocidad
(Fig.109)

Después de la Segunda Guerra Mundial, Bertone y
Pinin se convertirian en los catalizadores del més puro estilo
europeo frente al americano.

2.6. 1940-1960. DOS ESTILOS CONTINENTALES CON-
TRAPUESTOS

2.6.1. El CROMO AMERICANO

América sera la catalizadora de las nuevas tenden-
cias integradoras de los volimenes que, paradéjicamente, no se
identificaron con una funcionalidad aerodinamica. Hay que
subrayar, sin embargo, que la inicial integracién pronto se
subvierte recargandose los automoéviles de indtiles piezas de
cromo y elementos barrocos. El agudo sentido comercial nor-
teamericano les llevaria a efectuar meros cambios superficiales en
los ornamentos para conseguir una nueva imagen del producto.
Por ejemplo, un simple cambio en la calandra del capé, convierte
al modelo De Soto de Luxe de 1946 en el impresionante Chrysler
Windsor de 1948. La GM, con minimas variaciones sacaba el
maximo partido de sus carrocerias (Fig. 117). Los modelos
Oldsmobile, Buick y Cadillac de 1951 contaban con la misma base
estructural. Esta constatacién no implica un juicio positivo ni
negativo acerca de las calidades estéticas del automdvil nor-
teamericano.
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Mientras que en décadas anteriores existe una
cierta uniformidad en los productos europeos y americanos, tras la
Segunda Guerra Mundial adquieren una acentuada personalidad
propia.

La configuracion del automovil estadounidense a
partir de los anos cuarenta, se basa en las lineas curvas iniciadas
en la década anterior. Se produce un apogeo de los vehiculos
ovoidales. Se integran, cada vez més, las distintas superficies en
un sélo cuerpo y se suaviza la unién entre las partes (Fig.110).

A finales de los afos treinta los faros habian
quedado semiembutidos en los guardabarros y la parrilla de la
calandra invadia parte de aquéllos. El siguiente paso sera el uso
extensivo de la embuticion del proyector en el guardabarros. De
hecho, el volumen del guardabarros habia desaparecido de
muchos modelos en 1939, como ocurrié con Dodge, una de las
primeras firmas americanas junto a la Chrysler en embutir los
faros en los guardabarros y hacer desaparecer el poco funcional
estuche de las ruedas (Figs.111b-111c)

Al eliminar el volumen independiente del faro se
origind una parte delantera mas suave, en la que se perdi6 el
angulo que se generaba entre el capd y la parte interna del
guardabarros. La superficie frontal al plano, formada por la
calandra y los guardabarros, terminaba en un parachoques muy -
envolvente y més integrado con la carroceria, ya que las tres
piezas referidas, iban buscando el mismo plano. No obstante, la
forma puntiaguda de las calandras en V seguia patente en las
afiladas terminaciones de los capé. Las calandras se habian
desplazado hacia el espacio existente en la parte delantera de los
guardabarros debajo de los faros, pero el eje de simetria formado
por el nervio central delantero procedente del capé, identificaba
cierta autonomia visual entre el cap6 y los guardabarros. (Figs.
112c-112d)

El auvent (pieza que, como sabemos, unia el capé
con el habitaculo) fue haciéndose cada vez més imperceptible y la
zona lateral del guardabarros, que en 1940 dibujaba un volumen
independiente de terminacién brusca sobre el estribo, se prolongé
de forma més suave hasta la puerta delantera. Esto did lugar a
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una lenta desaparicion del estribo, que pas6 a ser un minimo
saliente entre los dos guardabarros, remarcado por una banda de
cromo situada en la parte inferior de la carroceria y que recorria
todo el bajo entre las dos ruedas. En los habitaculos predomina-
ron los parabrisas dobles en forma de V, divididos por un estrecho
nervio, que en los automdviles mas lujosos, era de cromo. Las
ventanas laterales seguian la misma altura de los parabrisas,
predominando en los sedanes una tercera luz. En ellos abundaba
la linea curva y, en conjunto, seguian el ritmo marcado por el
techo. Este enlazaba con el maletero suavemente, consiguiendo
un volumen muy envolvente entre los guardabarros traseros. el
maletero y la ventanilla trasera.

Otros disefios mas modestos como los de la firma
Willys rehusaron al parabrisas en V y en sus modelos de 1os afios
cuarenta disponen unas luces de linea muy curva. Lo mas
significativo de estos coches fue la unién del capo al guardaba-
rros, que aun contando con los faros empotrados, pasaron a los
esquemas bulbosos dando un gran salto estilistico (Fig.114).

El resultado final fueron unos vehiculos de aspecto
pesado y monolitico en los que se iba gestando la tipica figura de
pastilla de jaboén. La utilizacién de los neuméticos blancos asi
como una respetable dosis de cromo, ayudaban a aliviar esa
pesada imagen. Su aspecto ovoidal de pequefas ventanas le
daba una configuracién fantasmagérica, la cual desapareceria a
principios de los afios cincuenta cuando el parabrisas en forma de
V dejo6 de interesar a los disefiadores (Fig.115).

Una excepcién al disefio de la carroceria americana
de estos afos fue la fugaz aparicién del Tucker Torpedo. Este
automévil, méas aerodinamico, seguia algunos parametros
estilisticos de los modelos m&s comunes. Contaba con una
carroceria tipo sedan mucho mas baja que las existentes en el
mercado; en su interior podian viajar cémodamente seis pasaje-
ros. Los primeros dibujos del proyecto, siguiendo la idea de
Tucker, dieron lugar a un modelo heterodoxo, de aspecto largo y
bajo, de techo curvado con cielo de vidrio. El conductor iba
sentado en el centro, (idea ya aplicada, como sabemos, por
Panhard & Levassor y Tatra), y tanto su asiento como los de
ambos lados basculaban para permitir la entrada y salida de
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pasajeros. Entre otras innovaciones se disponia un sistema de
accionamiento hidraulico para los subcristales y limpiaparabrisas,
aletas delanteras que giraban con las ruedas para que los faros
iluminasen siguiendo la trayectoria de la curva y proyectores que
se cerraban de dia y se inclinaban automéaticamente de noche por
medio de células fotoeléctricas montadas en la parte delantera.

Estos primeros disefios fueron abandonados y los
dibujos realizados unos meses mdas tarde mostraron ya un
automovil més normal. Parabrisas doble en forma de V y un
predominante volumen de sus guardabarros (los delanteros
invadian las puertas y los traseros se unfan entre si mediante el
volumen continuo de la cola), junto a los parachoques anchos y
muy envolventes, le dieron una gran semejanza con el resto de
las producciones de Detroit. Lo mas innovador del disefio en su
conjunto resulté ser el capd y la parte frontal o morro, que al no
contar con la calandra, por la disposicién trasera de su motor,
permitié que se colocara un faro central. La ausente calandra,
quedé representada por el parachoques delantero, muy ancho,
que albergaba tres rejillas de ventilacién entre sus formas
barrocas, que aun siendo indtiles (no habia nada que ventilar),
demuestran el tacto de sus disefiadores para no perder la
identidad del automévil. La solucién fue una pieza cromada en la
que se mezclaban dos elementos: parachoques y calandra
(Fig.116). Las ruedas seguian manteniendo los neumaticos
blancos con tapacubos cromados. Carecia de vierteaguas
exteriores, por lo que las puertas invadian parte de la curvatura
inicial del techo. El cromo habia sido limitado a los parachoques y
calandra trasera, embellecedores de faros, mascota, tiradores de
las puertas y pilotos traseros, los cuales se montaban sobre los
guardabarros.

En la transicion estilistica que se opera en América,
entre los afios 1940 y 1950, intervienen centros de disefio como
los de General Motors y Ford y artistas independientes como
Loewy-Studebaker.
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Ya hemos aludido en lineas anteriores a la impor-
tancia que tuvo el departamento estilistico de la General Motors.
En la década de los treinta ya habia conseguido implantar un
proceso de materializacién de los proyectos en tres pasos:
Esquema-Ortografico, Modelo o maqueta de arcilla y Prototipo.

En el primer paso, era estudiado el modelo bidi-
mensionalmente, a tamafio natural, mediante un sistema or-
togonal, para pasar por medio de coordenadas al modelo de
arcilla (o de otro material). En la arcilla se estudian todos los
problemas tridimensionalmente. Esta fase inclufa los estudios en
el tunel aerodindmico. Por Ultimo llegaba la fabricacién artesanal
de los prototipos en los cuales se unian ambas partes, la carro-
ceria y la mecénica. El proyecto estaba listo para sus pruebas
finales antes de pasar a la cadena de montaje. Esta manera de
crear permitié a la General Motors disponer de partes intercam-
biables en los distintos modelos de coches (Fig.117).

Como disefiadores independiente, Bob Gregory y
Raimond Loewy sirvieron de contrapunto a la labor de Earl en Ia
General Motors. Loewy fue el iniciador de lo que se puede
denominar el "Estilo Purista Americano” que se extiende entre los
afos 1934 y 1957. A este estilo corresponde la integracién del
guardabarros delantero con el plano lateral del automavil y la
ejecucion de una parte frontal con un dibujo més suave entre las
distintas piezas. Aun persistiendo las lineas curvas, volvia a existir
una clara separacién entre el cuerpo del habitaculo y el maletero.
La linea posterior no era tan envolvente como en los anos
precedentes. Aparecian las primeras calandras en forma de
dientes de tiburén o boca de ballena (Fig.120). Esta integracién de
los distintos volimenes (guardabarros y laterales, capo y aletas de
faros) fue el resultado de unos precoces disefios de 1946, en los
que la marca Buick continué el dibujo del guardabarros delantero
hasta encontrar al trasero. Los parabrisas seguian siendo dobles
en forma de V, y el capé mantenia una afilada terminacién
formando un suave relieve céncavo (Fig.118).

A Loewy se debe, igualmente, el estilo de doble
delantera: un capé sensiblemente mas corto que la trasera. El
modelo Studebaker Champion de 1947 es una muestra de este
concepto de tres cuerpos: cap6, habitaculo y maletero que "no se

181



117. DISENOS G.M. CON MINIMOS CAMBIOS ESTETICOS SE CONSIGUEN
VARIOS MODELOS



e I A i U

s T e



sabe si viene o va" (Fig.125). Esta moda se extenderia al resto de
los fabricantes y disefiadores americanos y también a Europa. Los
volumenes simétricos se atenuaron, en la década de los cincuenta
y parte de los sesenta, mediante la colocacion de aletas.

Entre 1950-1951, la gran mayoria de los disefios
americanos habian sustituido los parabrisas en V por los panora-
micos. Hacia la mitad de la década de los cincuenta, su forma fue
mas envolvente degenerando en una pronunciada curva que
abrazaba a los laterales por la parte interior de las puertas.
Debido a que quedaban enmarcados por un junquillo de metal
cromado y a la forma que éste adoptaba en los montantes
laterales, se les conocié como "parabrisas de pata de perro". Las
ventanas laterales eran mucho mas grandes que las de la década
anterior, lo que hacia mas luminoso al modelo. El sentido etéreo
que tomaron los habitaculos en esta década se debid, en parte, a
que las puertas tenian unos marcos para los cristales muy
delgados o, simplemente, no existian (Fig.117)

Los parachoques, macizos, formaban un todo visual
con las calandras, dando lugar a unos agresivos volimenes
cromados, que contenian a los intermitentes y continuaban por
los laterales hasta alcanzar los huecos de las ruedas delanteras.
Los modelos Cadillac de la serie Eldorado fueron exponentes de
la utilizacion del cromo (Figs.119-119bis).

El siguiente paso estilistico fue la integracion total
del volumen de la rueda trasera en el plano del costado a lo que
acompafié un capé més cuadrado, dejando atras las puntiagudas
formas de los afios cuarenta. En el plano delantero, los faros,
calandra y capé se encontraban al mismo nivel y un volumen
lateral que recorria toda la longitud del habitaculo desde el faro
delantero hasta los pilotos traseros, formaba el costado del cuerpo
del habitaculo. Visualmente, contrastaban estas partes bajas de la
carroceria, -ampulosas y pesadas-, con la fragil impresién que
daban los cristales y el techo. Eran los afios de los grandes
convertibles: bastaba pulsar un botén para que un complicado
sistema hiciera desaparecer el techo bajo el maletero.

La auténtica forma de pastilla de jabon vino de la
mano de la firma Hudson (Fig.121). A finales de los afios cuarenta,

182



119. EVOLUCION DEL MODELO CADILLAC ELDORADO

— | AR
fr 8 : V|57
¢ i

CADILLAC ELDORADQ. 1953

CADILLAC ELDORADO. 1957



119 bis

s
it

vt pie
edlys

B80S

T 2
PR P ST
J M s Tl

;h‘r‘\:n\’:,:a‘;:,‘.f.'.:c."‘-"‘l- ThUss -

b tlidped i

ohrerztoessin.

dodls

CADILLAC ELDORADO. 1953

CADILLAC ELDORADO. 1957






FORMA DE PASTILLA DE JABON

121,

21 _/ i il

iy
g

(A) HUDSON. 1953

1953

(B) OLDSMOBILE 88.




dicha marca ya habia integrado en sus disefios todos los volime-
nes laterales incluyéndose en él los guardabarros delantero y
trasero. El parabrisas, inclinado en forma de V era la Unica
interrupcion de una prolongada linea curva, que desde el inicio
del capé hasta la cola, dibujaba el envolvente perfil, acentuado
éste por la ocultacién casi total de la rueda trasera. En los
modelos Hudson de los afios 1950-53 se acusa méas este ritmo
curvo, cuando se coloca en la parte superior del parabrisas una
visera que disminuia la distancia entre el techo y el capd.
Kaiser, Lincoln, Mercury, Nash (que llegdé a ocultar incluso las
ruedas delanteras), Packard, siguieron la moda, pero no con-
siguieron un acertado disefo.

Se estaba entrando en la espiral de la extravagan-
cia, donde importaban mas las complicadas formas de los faros y
aletas que las configuraciones estilisticas cientificas y aerodina-
micas. Los volimenes més cuadrados proporcionaban una
autonomia de la calandra con respecto a los parachoques, asi
como unos techos mas altos en los que el cambio de color junto
con las rocambolescas formas de "pata de perro" del parabrisas,
ventana trasera y posterior, eran elementos obligados del gusto
americano. Las formas pesadas y ovoidales evolucionaban hacia
volimenes més etéreos; la relacién entre cristal y metal que
habian sido de 3 a 1 en la década de los afios cuarenta, paso a
ser de 1 a 2 a finales de los afios cincuenta, aspecto éste que
repercutié en un alzado mas bajo de los automdviles.

Paralelamente, se estaban recibiendo influencias
del campo de la aeronaiitica. Los volimenes de los parachoques
con prominentes salientes que seguian la forma de la coraza de
los motores de los aviones, eran un fiel reflejo de esta inspiracion.
La euforia por este tema desembocé en los barrocos disefios
automovilisticos de finales de los afios cincuenta (F19:122).. En
1956, por ejemplo, Chrysler lanzé sus modelos con aletas
posteriores muy pronunciadas que terminaban en unos grandes
pilotos traseros cargados de cromo.

La integracion total de los guardabarros en el
volumen del cuerpo lateral del coche, favorecio el apogeo de esta
Nueva linea. El automévil se configuraba de nuevo en un volumen
de tres cuerpos: cap6, habitaculo y maletero, donde las com-

183



CADILLAC ELDORADO. 1959

122. DETALLES ORNAMENTALES AMERICANOS

A) Parabrisas denominado “pata de perro®.

B) Vista posterior del mismo modelo. El cromo y las aletas
son las notas predominantes.
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123. ALETAS TRASERAS UTILIZADAS POR CADILLAC ENTRE LA DECADA
DE LOS AROS 1948-1964

Cadillac mantuvo siempre una continua evolucién estética.



MORRIS MINOR. 1950

124, EVOLUCION E INTEGRACION DE LOS VOLUMENES ENTRE LAS
DECADAS DE 1930 Y 1950



STUDEBAKER CHAMPION., 1946-1947

125. CREACION LOEVY




plicadas formas de los pilotos traseros, faros delanteros y bandas
de cromo eran los ornamentos protagonistas.

La General Motors reacciona en 1958 con un
modelo para la Oldsmobile que fue considerado como el rey del
cromo, en el que se abus6 de los nuevos conceptos estilisticos
hasta la saciedad.

Las modificaciones en la parte posterior del
automovil eran incesantes. Pensemos que, entre 1948 y 1964
Cadillac cambi6é once veces el disefio de las aletas traseras,
llegando a la mé&xima exuberancia entre 1957 y 1960 (Fig.123).

El color fue otro factor importante en los automéviles
americanos. El pigmento blanco se generaliz6 a principios de los
afos cincuenta. El uso de dos tonos Yy a veces hasta tres, de los
cuales uno era casi siempre el blanco y otro muy variado (azul,
verde, rojo, rosa), originaba una tercera dimensién cuando la
carroceria era observada de perfil. Las mé&s diversas figuras se
dibujaban en los laterales de los automéviles. resaltadas por finos
junquillos de cromo. Acompafaban a estos alegres disefios las
ruedas de neumatico blanco y las llantas de radios, (en ocasiones
simple imitacién), y una rueda de repuesto situada exteriormente
en la trasera del automévil, enganchada al maletero y tapada por
un guardarruedas. Packard y Ford utilizaron esta formula en los
llamados modelos "personal convertibles", Luxury y Thunderbird
de los afios cincuenta (Fig. 121b).

En los afios cincuenta una nueva linea estilistica,es
introducida por el independiente Loewy. Consiste en un juego de
volumenes céncavos y convexos en los paneles laterales del
vehiculo, al tiempo que se hacen terminar los capds en un plano
descendente muy pronunciado, mucho méas bajo que las aletas de
los guardabarros, de influencia italiana. El ejemplo mas claro lo
representa el Studebaker de 1953, un coupé que contaba con
MUy pocos adornos, de morro alargado y con unas lineas
generales muy dindmicas. Aunque ha sido juzgado como un
genial disefio, tamario calificativo nos parece exagerado, a la vista
de otras creaciones como el modelo DS 19 de Citroén. Lo que si
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parece incuestionable es que Loewy rompe los esquemas
conceptuales que, sobre la figura del disefiador de automdviles
tenia el centro estilistico de la General Motors para el cual, sélo
estaba capacitado para disefiar automdviles quien se dedicaba
exclusivamente a esta funcién, que no era, precisamente, el caso
de Loewy.

2.6.2. LA SOBRIEDAD EUROPEA

Al término de la Segunda Guerra Mundial, el Viejo
Continente retomaba la actividad industrial automovilistica bajo
una fuerte influencia americana (hasta Revelli tan dado a
eclecticismos, disefié automoviles con cierto aire americano). La
influencia, sin embargo, se acusaria méas en los modelos de gran
serie como ocurrié con Peugeot o Fiat.

El Peugeot 203 presentado en el Salén de Paris de
1948 y el Fiat 1500 son un ejemplo de automéviles con aspecto
americano para europeos (Fig.127). En ellos se repetian los
volumenes envolventes usados por la General Motors para la
gama Chevrolet, pero, a diferencia de éstos, carecian del excesivo
ornamento cromado. El resultado fue la salida al mercado de unos
automdviles de estética poco acertada y sin personalidad propia.
Lo mismo ocurria con Renault, que en sus modelos 4 CV y Fregate
era deudora de las formas envolventes americanas. Citroén, por
Su parte, continu6é dando la batalla con su modelo Traction hasta
1955, afio en que lanz6 el famoso DS 19. Asi, podemos definir al
periodo auropeo comprendido entre los afios 1946-1955 como
desconcertantes, conviviendo en él la fuerte influencia americana,
el arraigo de canones anteriores a la contienda y la basqueda del
mas puro estilo europeo.

En la produccién centro europea y britanica se
destaca un lento cambio de estilo, que di6 lugar a que las formas y
configuraciones duraran mas en el mercado con minimos cambios
estéticos: el Mercedes Benz 220 de 1951 se diferenciaba del
aparecido en el Salén de Berlin de 1939, tan solo por los faros
empotrados en los guardabarros y la apertura frontal del capd.
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Esta longevidad de los disefios era inconcebible en la mentalidad
americana.

El primer carrocero europeo que se desligé de las
influencias norteamericanas fue Pininfarina. En 1947 el genial
artista volvia a imponer de nuevo su personalidad e intuicion,
saltando a la palestra del automovilismo mundial como el creador
de una nueva orientacion estética. En dicho afio, presentd el
modelo Cisitalia, un automévil tipo berlineta deportivo que ha
pasado a la historia como uno de los hitos mas importantes en la
evolucion del automévil. Con él se introdujo un nuevo concepto en
el que se dejaba de considerar al automévil como un objeto
agradable a la vista, para pasar a un estudio mas completo en su
totalidad, en funcion del confort, la visibilidad y la racionalidad.
Los problemas de orden técnico comenzaron a condicionar a los
de orden estetico y viceversa. No en vano fue el disefio mas
respetado y halagado por los americanos. Su carroceria era parte
integrante del conjunto, a la misma altura que los érganos
mecanicos. El Cisitalia es el ejemplo iniguialable de lo que
significa sencillez de perfil, superficies lisas, ausencia de elemen-
tos decorativos (para Pinin, inutiles), minima resistencia al avance
y perfecta union entre las diferentes partes de la carroceria
(Fig.134)

El carrocero de Turin realizé sus ideas sin restric-
ciones. Pinin proyecté un capé més bajo que los guardabarros
(solucién reservada, hasta entonces, a los automéviles de motor
trasero), exactamente lo contrario de lo que era normal en los
automoviles americanos. Disminuyé las dimensiones de las
puertas y elimind las guarniciones cromadas de los contornos de
los cristales. Tambien redujo la longitud transversal y vertical, lo
cual, junto al disefio de los asientos y la excelente habitabilidad,
ofrecian el maximo confort a los ocupantes.

Entre 1947 y 1949, en los renovadas instalaciones
Pininfarina. fueron realizados, ademas del citado Cisitalia, otros
apreciados modelos en los que se daban soluciones estéticas
nuevas en Europa. Entre ellos, cabe destacar:
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126. RENAULT 4/4. 1948

1928. SAAB. 1950



129. FIAT 1.100. 1946

130. MERCEDES BENZ 220. 1939-1951



131, TRIUMPH RENOWN. 1950

132, HONOMAG. 1939-1951

133. SINGER. 1951



- Maserati berlineta de dos plazas con proyec-
tores delanteros escamoteables y con una
estrecha franja con relieve por encima de las
ruedas delanteras (el mismo ornamento
que, con algunas variaciones, fue adoptado
en los modelos Mercedes 300 SL seis afos
mas tarde).

- El coupé Alfa Romeo 2500 SS de cuatro
plazas de 1949, cuya caracteristica mas
especial fue su estrecha y plana linea.

- El coupé de dos plazas sobre mecénica Fiat
1100 SS del mismo afo.

En 1950 cred una carroceria, también de dos plazas,
sobre mecénica Alfa Romeo, que se convirti6 en uno de los
primeros automoviles del mundo que adoptd la solucién de
proyectores delanteros dobles. Una vez mas, Pinin manifestaba su
predileccion por los cabriolets.

En la década de 1950, sus creaciones se carac-
terizaron por un planteamiento estilistico basado en tres formas
redondeadas que dividian a la parte delantera (cap6 y guardaba-
rros) y terminaban en su parte frontal con tres motivos circulares
(calandra y proyectores).

La brecha estilistica abierta por Pininfarina tuvo una
fuerte repercusién en el panorama automovilistico europeo.
Timidamente, a finales de los afios cuarenta, las lineas Pinin iban
calando en la concepcion formal del automévil y hasta los méas
puros conservadores como eran los britanicos, abordaran disefios
mas atrevidos. Tal es el caso del Jaguar XK 120 de 1948
(Fig.135). Se estaba gestando el estilo europeo, caracterizado por
la sobriedad ornamental, la integracién total de los guardabarros
en los laterales y la disminucién de proporciones frente a los
modelos americanos.

Los vehiculos de este periodo configuran unos
volimenes integrados y redondeados de los laterales en los que
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134. CISITALIA DE PININFARINA. 1047

135. JAGUAR XK. 1948



quedan unidos, en un solo plano, los guardabarros delanteros y
traseros. La linea de cintura continuaba ligeramente arqueada
hacia su recorrido desde los faros hasta los pilotos traseros. En la
mayoria de los casos el cap6 era sensiblemente mas alto que los
volumenes laterales. Los modelos cerrados tipo sedan de cuatro
puertas contaban con acristalamientos amplios (que se tradujeron
en panoramicos en las carrocerias de Zagato y Bertone), que
armonizaban de forma coherente con los techos curvos. La parte
trasera, sin ser una clara continuacién del habitaculo, era confor-
mada por volimenes muy curvos. A diferencia de los automdviles
americanos, los europeos tenian parachoques independientes de
las calandras. Estas Ultimas, disefiadas sobre un modelo inal-
terable que permitia identificar la marca, portaban el emblema o
escudo de la firma.

Otro elemento que sigui6 evolucionando fue el
disefio de la rueda. Las llantas de radios o planos de disco, dieron
paso a las de disco caladas con tapacubos de menor radio
cromado. Esta pieza daba origen a una corona circular entre el
cromo y la cubierta, espacio que era aprovechado para el dibujo
calado. El cromo se reducia en los modelos europeos a minimos
detalles: partes de la calandra, parachoques, embellecedores de
los faros y pilotos, marcos de las ventanas y cerraduras de las
puertas.

La utilizacion del bicolor tambien tuvo cierto apogeo
en los automdéviles de estas fechas, sobre todo en los modelos
americano-europeos, como eran los Ford Europa, Opel (De
General Motors) o Fiat, que sin tener nada que ver con la industria
de Detroit adoptd la moda hasta finales de los afios cincuenta. El
bicolor, junto con el neumético en blanco fue una de las inter-
ferencias americanas més arraigadas en los modelos europeos.
Dichas pautas estilisticas fueron seguidas por la mayoria de las
firmas y sobre todo puestas en practica por los estilistas italianos
mas propensos a los cambios formales.

No es de extrafiar, por tanto, que Ghia junto a
modelos genuinamente europeos, abordara disefios de corte
americano, como es el caso del Dart de 1956 que, equipado con
un motor Chrysler de 400 CV, contaba con un techo escamoteable
mediante mando eléctrico, una banda de acero que protegia al
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coche por todos sus lados incorporando la calandra y unas
prominentes aletas (Fig.137). Del mismo modo el italiano Bones-
chi carroz6 en septiembre de 1953, fuera de cualquier tradicion, el
spider Astral sobre bastidor Alfa Romeo 1900 Sprint. Un automé-
vil de barroco disefio y efimero en su tendencia hacia un sim-
bolismo de ingenua ficcion (Fig.138). Hasta el propio Bertone cay
en la tentacion y entre 1953 y 1955 realiz6 su proyecto Bat que
consté de tres vehiculos de corte futurista, sobre bastidor Alfa
Romeo, con ciertas reminiscencias de la industria aeronadtica
americana. (Fig.136)

Dejando aparte estas influencias y dentro de la
fabricacion mas normal de los automoviles de serie (gran turismo
0 deportivo), volvemos a observar los cambios estilisticos y
formales mas aceptados por el gran puiblico. Cambios que, como
los de las décadas anteriores, se producian de manera pausada
dando tiempo a ser asimilados visualmente por los usuarios. La
expansion del concepto europeo, de "coche sport", tuvo un papel
importantisimo en la aportacién estilistica que nuestro continente
hizo a la historia del automévil. Concepto que conté desde un
principio con una identidad propia y que durante los afios
cincuenta y sesenta llegé a grandes cotas estéticas. Bajo esta
nueva férmula, entre coche de diario y coche deportivo, van a
destacar los tres grandes carroceros Pinin, Bertone y Zagato. Las
marcas Ferrari, Jaguar, Alfa Romeo y hasta Ford Mustang iban a
ser piezas codiciadas por los artistas italianos para plasmar su
arte. El comun denominador de este tipo de vehiculo es su
terminacion trasera muy inclinada, parabrisas panoramicos y
llantas de radios. Estos automéviles podian comercializarse con
techo rigido (cerrados) o con capota (descubiertos).

En 1951 Pininfarina introdujo la férmula (que se
revelé muy acertada) del coupé gran turismo de lujo. El automdvil
que determiné esta importante nueva etapa en la fabricacidn de
carrocerias fue el Lancia Aurelia B20. Era éste un automovil
notablemente deportivo, silencioso, confortable y de clase muy
superior a la media, en el que la indiscutible calidad de la
mercancia Lancia y la habil mano de Pinin se unieron a la
perfeccion en una sintesis de potencia y belleza. Esto quedo
demostrado a lo largo de sus seis afios de fabricacién en serie en
los que obtuvo la total aprobacion del publico. En 1954, Pinin-
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137. DART (OBRA DE CARROCERIA
GHIA). 1956



138. ALFA ROMEO SPIDER ASTRAL CARROZADO POR

BONESCHI EN 1953



farina realizé una versién spider del Lancia B, el 24 America. La
belleza, la armonia de sus proporciones y la elegancia de sus
formas, a mas de 37 afos de distancia, le han convertido en uno
de los mejores ejemplos de spider deportivo realizados hasta la
fecha. Las validas soluciones estilisticas adoptadas para el B24,
quedaron confirmadas cuando el popular Alfa Romeo Giulietta
Spider -modelo posterior-, repitié formalmente la linea del Lancia
Aurelia. Con ambos modelos, Pininfarina se aseguré un gran
prestigio como maestro insuperable en el dificil tema del automdvil
abierto.

La produccion Pininfarina de principios de los afios
cincuenta fue fructifera en modelos italianos. Ademas de colaborar
con las mencionadas firmas Lancia y Alfa, realiz6 espléndidos
modelos para la serie de berlinetas Ferrari 375 MM y para los
spiders 500 Mondial, sin olvidar varios modelos para la Fiat, entre
los que destaca el falso cabriolet 1400y el 1100 TV.de 1953. A
todo esto hay que sumar la entrada en contacto en 1952 de la
firma italiana con las americanas.

En 1952, la empresa realizé, sobre chasis Fiat, una
moderna berlina de cuatro puertas, de la que luego derivé el
famoso modelo Peugeot 403 fabricado en serie en 1955 y que
constituy6 el comienzo de una de la colaboraciones mas durade-
ras entre el carrocero y una fabrica de automéviles: los sucesivos
modelos Peugeot han sido disefiados por la Pininfarina.

Otro modelo que en los afios cincuenta iba a marcar
una pauta fundamental en el desarrollo particular de la carroceria
italiana y del automovilismo en general, fue el Florida sobre chasis
Lancia Aurelia presentado en 1954. De él derivé el conocido
Flaminia, cuya versién de 2 puertas constituyé uno de los ejem-
plos méas logrados de automévil coupé de cuatro cémodas plazas.
Las principales caracteristicas estéticas del Florida, fueron
repetidas en el coupé Flaminia: perfil neto con aristas atenuadas
mediante pequefios radios de curvatura, techo alargado en su
parte trasera y dos aletas que terminaban al final de los laterales.

En el Salén de Ginebra de 1958, la Pininfarina

expuso un modelo Cadillac coupé de cuatro plazas. En este afio
acudié tambien al Salén de Paris con varias realizaciones, entre
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las que destaca un Ferrari 410 Super América, un Fiat 1500 coupé
de dos plazas y el Lancia Flaminia 3B coupé de cuatro plazas.
Ademas hizo gala de una serie de prototipos de los que destact el
modelo cabriolet especial, montado sobre mecénica Lancia
Aurelia B24, construido para la actriz Brigitte Bardot.

En 1959 el fundador cedi6é la direccién de la
empresa a su hijo y a su yerno quienes, aconsejados por el "viejo
mago" seguirian engrandeciendo el prestigio de la Pininfarina
mediante el desarrollo de la investigacién y disefio de nuevos
modelos durante las décadas posteriores. En junio de 1961, el
presidente de la Repubica lItaliana Giovanni Granchi, en honor a
sus méritos, modificé mediante un decreto el apellido Farina, que
pas6 a ser Pininfarina. El dia 3 de abril de 1966, tras una corta
enfermedad, Battista Pininfarina murié en Laussana a los 73 afios
de edad.

Junto a las formas Pininfarina de los afios cincuenta,
limpias y puras, nos encontramos con las lineas de Bertone y
Zagato. Ambos carroceros, mucho mas dedicados a los automévi-
les de sport, tenian bastantes aspectos estéticos en comdn.
Gustaban de formas redondeadas y envolventes, las cuales se
completaban con unos parabrisas panoramicos muy inclinados
asi como una amplia luneta trasera que unia la linea del techo con
el maletero. Bertone suprimi6 el parachoques y embutié aun mas
el faro en el guardabarros mediante un cristal protector en las
aletas, que daba un perfil mas curvo al volumen del automavil.
Una de sus mas acertadas formas lo constituyd el sensacional
disefio del Giuletta Super Sprint de 1957, obra del estilista Franco
Scaglione. (Fig.139a)

Zagato abus6 aun mas de estos voliumenes
redondeados, cuyos disefios, en los afios cincuenta, carecieron
practicamente del plano recto. Su afan por las lineas curvas le
llevé a disefiar los techos con una hendidura central, formada por
dos volimenes convexos y uno central céncavo (Fig.140).

Las tres grandes firmas italianas no fueron las
Unicas protagonistas del disefio europeo despues de la Segunda
Guerra Mundial. De sus grandes instalaciones surgieron per-
sonajes capaces de crear nuevas empresas. Hombres que
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(A) BERTONE.
GIULIETA SUPER SPRINT. 1957

(B) BERTONE.
BERLINETTA SPORTIVA 2.000. 1959

(C) ZAGATO.
GIULIETA SVZ. 1958

139. AUTOMOVILES DEPORTIVOS CARROZADOS POR BERTONE Y ZAGATO



1954-1955

ALFA ROMEQO 1900 SSZ

140.




contaron con la capacidad de trabajo suficiente para hacerse un
hueco en el acotado terreno italiano de la creacién de carrocerias.
Frua o Vignale son exponentes de esta nueva generacién que
surgié a la sombra de los dioses de la carroceria.

FRUA

Pietro Frua habia permanecido durante diez afios en
las empresas de la familia Farina. Hacia 1944 decidié establecer-
se por su cuenta. Desde esta fecha la nueva firma colabord con
muchas marcas nacionales y extranjeras como Maserati, Fiat,
Peugeot, Renault, Volkswagen, Glas, Lotus, Opel, BMW, Porsche,
Ford y hasta Rolls-Royce, para la cual realizaria una carroceria
tipo cabriolet en 1973 sobre un chasis Phamton VI. Artisticamente
hablando, la Frua no aport6 grandes innovaciones estéticas,
siguiendo en cada época los canones establecidos.

MONVISO

Monviso fue otra fabrica italiana fundada en Turin en
1944 y absorbida por la Ghia en 1955. Sus creaciones siguieron
un cierto eclecticismo americano, como lo demuestra la carroceria
tipo coupé sobre chasis Lancia Aprilia 1500 de 1949, fiel reflejo
del Studebaker Champion de Loewy, donde se hacia uso de la
luneta trasera panordmica y del parabrisas doble con un fino
nervio central.

LOMBARDI

Otra fébrica, la Francis Lombardi, fue fundada en
1947. Su mejor aportacién fue la creacién de automéviles de siete
plazas a partir de modelos de serie. Dichas transformaciones se
consiguieron alargando la batalla y afadiendo unos asientos
entre las dos filas ya existentes. Este tipo de vehiculo fue muy
apreciado por el gremio del taxi, que veia en estos modelos de
serie una posibilidad para ampliar su pasaje. Aun queda en
nuestra memoria la imagen de los Fiat 1400 y 1500 alargados a
los que se denominaba "Taxi barcaza". A esta empresa se debid
la tranformacién de utilitarios de dos puertas en automéviles de
cuatro, cuyo ejemplo mas comuln fue la versién ampliada del
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famoso 600. Esta formula se aplicé a modelos posteriores como el
Fiat 850 y 127. Este es el Gnico dato resefiable, ya que repercutié
en firmas como Renault, que introdujo en su catalogo de los afios
setenta versiones de cuatro puertas en modelos originales de dos,
como el Renault 5 de cinco puertas (cuatro laterales y una
trasera).

VIGNALE

La unica empresa italiana, entre las que surgieron
en la posguerra, que introdujo propuestas estilisticas realmente
innovadoras frente a los canones consolidados por los grandes
nombres del sector, fue la Carrozeria Alfredo Vignale & C.

Fundada en octubre de 1946, su primer encargo
importante fue la realizacion de un considerable numero de
modelos Cisitalia cabriolets y algunos coupés, que debian ser
construidos urgentemente y que superaban la capacidad de
produccion de Pinin. Posteriormente dié comienzo la colaboracién
con Ferrari, cuyas creaciones significarian para la empresa
Vignale grandes éxitos estéticos y un buen numero de selectos
clientes.

La Vignale tuvo la suerte de contar con las dotes
creadoras de Giovanni Michelotti, estilista y carrocero que habia
trabajado con Farina. Libre de trabas y bien apoyado por una
técnica de produccién de primer orden, Michelotti propuso a
Vignale formas que expresaban con fuerza la mitologia aerodi-
namica: morros feroces, techos muy bajos y cromados bastante
vistosos, pero bien integrados en los volimenes generales. La
aportacion estilistica mas relevante del equipo Vignale-Michelotti
fue, ademés del moldeado de lineas, el atrevimiento de fragmen-
tar los vehiculos ovoidales con la pintura bicolor. La aplicacion de
dichos colores se hizo siguiendo unos razonamientos més
pictdricos que légicos. Asf, surgieron automdviles pintados con
colores insdlitos, con los laterales interrumpidos por tonos de gran
contraste y con la parte superior del capé mas oscura 0 més clara
que la parte delantera. Otra novedad fueron las aberturas laterales
de inspiracién motonadtica que, més tarde, se convirtieron en un
detalle ornamental para gran parte de la produccion estadouni-
dense de los afios cincuenta.

193



La produccion industrializada de Vignale vino
marcada, en la deécada de los sesenta, por una importante
produccion del Fiat 600 D y 850 en las versiones coupé, des-
capotable y berlina especial, asi como los modelos Lancia (Appia
y Flavia descapotables), Triumph (el coupé Italia con mecénica
TR4) y Maserati (Cuattroporte, Sebring y Mexico).

En 1969, con una nueva configuracién empresarial
la firma pas6 a formar parte del grupo controlado por Alejandro de
Tomaso (primero por cuenta propia y mas tarde por cuenta de la
Ford Co.). A partir de estos momentos se establecié una division
de funciones con las Carrocerias Ghia, ya miembro del mismo
grupo. A Vignale se le encargé la fabricacién de los Maserati
Chibli e Indy, asi como los modelos Pantera De Tomaso.

La decadencia de este tipo de automdviles, como
consecuencia directa de la crisis del petroleo, llevé al cierre de las
instalaciones el 30 de noviembre de 1974.

BOANO

Siguiendo la espiral de influencias que originaron
Bertone y Zagato, nos encontramos con la figura de Boano. Mario
Felice Boano es més bien un gran estilista metido, ocasionalmen-
te, a empresario. Nacié en Turin en 1903, y tras frecuentar la
Scuola Tecnica San Carlo, empez6 a trabajar como trazador de
carrocerias en los Stabilimenti Giovanni Farina. Cuando en 1930
Battista se separé del hermano mayor, Boano le siguid, primero
como proyectista y luego como colaborador externo. Por estas
fechas tuvo la oportunidad de formar su propia empresa. Se
trataba de un taller dedicado a la fabricacién de armazones de
madera que, como se recordara, era el esqueleto permanente de
las carrocerias fuera de serie destinadas a ser chapadas vy
acabadas por otros.

Esta actividad como subproveedor no hubiera tenido
una relevancia directa en el disefio de automdviles, a no ser por el
hecho de que, ademas de proporcionar al propietario cierta
prosperidad que le permiti6 la titularidad de la empresa Ghia,
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significo para €l un campo de experimentacién practica, que le
transformé en un hombre con una gran capacidad para conjugar
fantasia y viabilidad industrial.

En 1953, Felice Boano, tras casi veinte afios al
frente de la Ghia, se vi6 practicamente excluido de la firma, de la
que era, ademds de socio principal, animador técnico-creativo.
Unos meses més tarde, en 1954, con capital del socio Luciano
Pollo y junto con su hijo Giampaolo, un reconocido estilista, creé
la Carrozzeria Boano Lavarazioni Speciali S.A.S., con sede en
Turin. La sociedad fue mas un centro de proyecto y realizacién de
prototipos que de produccion.

Como fabricante de prototipos que marcaron la
historia del estilo y que influyeron en las tendencias de las
grandes firmas americanas, Boano representé un punto de
referencia de la gran capacidad creativa y productiva turinesa, con
su aptitud para formar y mantener unido a un grupo de especialis-
tas de habilidad excepcional. Estos fueron llamados a participar
en el entonces naciente Centro Stile Fiat. Felice y Giampaolo
Boano fueron invitados a dirigirlo con un contrato halagador, a
pesar de que en €l se preveia el cierre de su propia empresa. Esto
ocurria hacia finales de la década de los cincuenta.

El primer automévil Boano que atrajo la atencién del
mundo automovilistico fue el Alfa Romeo coupé, con bastidor
experimental del tipo 3000 CM, realizado en otofio de 1954
(Fig.141c). Este automévil tiene ciertas reminiscencias de Bertone
en su configuracion general ya que participan en el disefio unos
activos volimenes curvos. Al afio siguiente, por encargo de Henry
Ford junior, la Boano construyé un ejemplar Gnico llamado
"Indianapolis”, sobre bastidor y mecénica de un Lincoln. Sobre la
base de tan prestigiosos encargos, la Boano comenzé a participar
en los Salones Internacionales, en los que destacé con modelos
tales como: Ferrari 250 GT, al que coloc6é una aletas estilo
americano; el Chrysler Special Corvair II; el Marcel Cobra y una
de las mas curiosas carrocerias sebre mecéanica Jaguar disenada
por el estilista americano Raimond Loewy (Fig.142). ElI modelo
presentaba un juego de planos salientes y entrantes de los
laterales, que se anticipaba a los disefios posteriores del genial

195



(A

(B)

(]

141. CREACIONES BOANO SOBRE BASTIDORES ALFA ROMEOQ

A) COUPE 1900 SUPER SPRINT. 1956

B) CABRIOLET 1900 SS. 1955
C) COUPE 1900 SUPER SPRIRT "PERON". 1956



142. DISEXO DE LOEWY SOBRE MECANICA JAGUAR CARROZADO
POR BOANO. 1956

143. CARROCERIA BOANO SOBRE MECANICA CHRYSLER SPECIAL
CORVAIN II. 1957.



144, MERCEDES BENZ 300 SL, 1955



estilista. Estos son los modelos més significativos de Boano en el
escaso tiempo que estuvo al frente de su propia empresa.

ELLENA

Subsidiaria de Boano, nacié en 1954 en Turin la
Carrozzeria Ellena S.A.S., fundada en comandita por Luciano
Pollo y Ezio Ellena. Su actividad comenzé con las transfor-
maciones de las carrocerias de la berlineta Fiat 1900 Gran Luce y
continudé con las versiones de dos puertas de la berlineta Alfa
Romeo 1900. Su estilo esta fuertemente ligado a los disefios
Boano, y, légicamente, se centraria en los modelos que dicha
empresa carrozaba. Nos encontramos con una produccion
preferentemente sobre bastidores Fiat y Alfa Romeo. Su actividad
ces6 hacia la mitad de los afios sesenta.

Esta forma externa de los automdviles de sport
italianos, impulsada por la firmas carroceras mencionadas,
originaron un cierto amaneramiento en el resto de los paises. El
ejemplo méas tangible lo constituye el Mercedes Benz 300 SL
(Fig.144), cuya configuracién general sigue los cénones de
Bertone y Zagato, mezclada con ciertas reminiscencias farinescas.
La unica diferencia estética era la apertura de sus puertas que,
como se recordara, se efectuaba hacia arriba en forma de alas de
gaviota.

2.6.3.EL PUNTO Y APARTE FRANCES

El resto de la produccién europea de la década de
los cincuenta sigui6 la moda italiana (tanto en vehiculos sedanes
como deportivos o convertibles) y, tan sélo la firma francesa
Citroén fue capaz de innovar. En 1955 revoluciond el mundo del
disefio automovilistico con su modelo DS 19, el cual era a la vez
la antitesis del concepto americano. En palabras de Huisman y
Patrix (16):
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"El departamento de estudios de una
importante firma industrial a menudo no
tiene ningln esteticista en su equipo.
Pero participa en el juego de la estética
industrial si el producto a la vez es
bello y bueno. Cuando las fébricas
Citroén estudiaron un modelo de
turismo, réapido a la vez que econémico,
adaptaron a fines préacticos y técnicos
las formas exteriores de la carroceria.
Han intentado simultdaneamente dar a la
funcién interna del automévil (confort
de los pasajeros) y a las funciones
externas (menor resistencia al aire) una
prioridad constante sobre los detalles
externos (elegancia, linea, gracia; sin
hablar de la riqueza visual, de Ia
abundancia de cromados y de todos
esos diferentes disfraces que se
adosan a los automéviles de otro tipo).
No obstante el milagro se produjo: este
automovil, nacido de la escuela técnica
cuya pureza formal procedia de la
simple concordancia de la técnica con
la estructura, de la forma con la
funcién, el buen funcionamiento, Ia
comodidad, la estabilidad y la eficacia
se bhan encontrado estéticamente
perfectos. Iba absolutamente con-
tracorriente. El estilo de los automé-
viles de la época consistia en Ia
abundancia de cromados y de aletas de
tiburén, los parachoques erizados de
relieves, de Ilineas sobrecargadas
imitando no se que avién a reaccion,
gruesas rejillas que tenian mas de
monstruo desolador que de parte
delantera de automévil. Pero la
adaptacion de la forma a la funcién era
tan perfecta en el DS 19, que los
entendidos rapidamente se convierten
en sus adictos. Esta estética industrial
rapidamente se convierte en una
materia comercial. Las prestigiosas
publicaciones de las fabricas Citroén
mencionan con razén el Gran Premio de
Estética Industrial que la Trienal de
Milan les concedié6 en 1957. Las house
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organs de esta gran firma han insistido
sobre el marchamo "Beauté-France"
que les fue concedido en 1956, el afio
de su creacion, por el Instituto de
Estética Industrial. No se equivocaron
al utilizar en lo sucesivo la belleza como
elemento esencial en las campafias
publicitarias de ese automévil; pero
squé importa la utilizacién que se haya
podido hacer de la belleza si en
definitiva es reconocida como un factor
de progreso, una fuerza de produc-
tividad un elemento de venta necesario
para la conquista del mercado?".

El Citroén DS 19, apodado el "Tiburén" (Fig.145),
vino a renovar la savia estilistica europea de los afios cincuenta.
Estaba configurado por una linea muy aerodindmica, que hacia
honor a su avanzada técnica. Su aspecto bajo, de volimenes
simples se acentuaba gracias al disefio del capé descendente,
terminado en un parachoques calandra envolvente que, muy
estilizado, se unia al habitdculo mediante un volumen curvo
magnificamente armonizado con los laterales y el parabrisas.
Junto a unos amplios cristales, presentaba una solucién estética
digna de ser resaltada: la unién del capd y el maletero con el
cristal delantero y trasero respectivamente. Ambas piezas
terminaban por encima del vidrio. Las puertas laterales carecian
de marco para los cristales, otra novedad que seria recogida por
los disefios americanos de los afios sesenta. Quiza lo Gnico que le
unia a los demés disefios de la epoca, lo constituia el color del
techo, diferente al del resto de la carroceria. Esta utilizacion del
bicolor, tan en boga en la decada de los cincuenta, fue aliviada
por la situacion de los pilotos traseros al término del techo y a
ambos lados de la luneta trasera. El resultado fue uno de los
primeros automéviles de la historia en el que se integraban al
maximo los distinos elementos configuradores del coche. Desde
1955, fecha de su presentacién, hasta 1975, en el que fue
reemplazado por el modelo CX, su configuracién sufre minimas
alteraciones estéticas como la incorporacién de los famosos faros
oscilantes que giraban con la direccién. los cuales transformaron
ligeramente la parte delantera del capd, en el que se colocd un
cristal protector de los proyectores. Quedd, por tanto, eliminado el
hueco céncavo existente entre el faro, el capé y la calandra.
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El DS19 es un modelo, que con 36 afios de
antiguedad, puede ser perfectamente enclavado entre los disefos
mas recientes.

2.6.6. LOS MINICOCHES

No quedaria completo el estudio estilistico que nos
hemos propuesto si nos olvidaramos de los automéviles popula-
res que surgieron tras la Segunda Guerra Mundial y, mas con-
cretamente, en los afos cincuenta. Basados en rudimentarias
soluciones mecénicas engendraron curiosas e insdlitas ca-
rrocerias.

Un ejemplo de estas extrafias producciones lo en-
contramos en el Reyonnah francés, un disefio simple de cuatro
asientos que carecia de puertas. Se accedia al interior abatiendo
el techo, que formaba una cipula transparente con las ventanas.
Su aspecto de féretro le vali6 el apodo de "ataud de Blanca-
nieves". Tenia cuatro ruedas, las dos traseras mas préximas entre
si. Las delanteras y su anclaje se plegaban hacia dentro para
aparcarlo (Fig. 146).

El mas conocido de estos minicoches fue el Isetta,
nacido en ltalia en 1953 y desarrollado en Alemania por la firma
B.M.W. Tenia la forma de un huevo, al cual se accedia por una
unica puerta frontal que, cuando se abria, dejaba al descubierto el
volante y los pedales. Las ruedas traseras, al igual que el modelo
Reyonnah, estaban muy juntas. Los cristales curvos segufan el
ritmo del volumen general del vehiculo y Gnicamente se abrian
dos pequefias ventanillas triangulares situadas en los laterales
junto al parabrisas. (Fig.148).

En 1957 B.M.W. convirtié al coche huevo en un
vehiculo de cuatro ruedas y cuatro plazas con la versién 600. No
obstante, conservé la puerta de apertura frontal con la direccion
articulada unida a ella, ademas de un alojamiento para la rueda
de repuesto. Al convertirse en cuatro plazas se hizo necesario
afadir una segunda puerta trasera al lado derecho (Fig.147). Este
automovil era bueno para los alemanes de la época que no
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podian adquirir un Volkswagen escarabajo. El "loco" automovil,
que parece escapado de un corto de dibujos animados, inundd
las carreteras y ciudades de los afos cincuenta. Su simpético
volumen no deja de causar asombro a la vez que admiracion,
debido a la concepcion del disefio de su carroceria, que se salia
de todos los canones preestablecidos. El Isetta es un precedente
de las formas volumétricas del automévil eléctrico actual para
ciudad.

Una extensa lista completaria la saga de estos
microcoches, entre los que se encuentra el popular Biscuter, un
disefio mecanico de Gabriel Voisin fabricado en Espafa con
licencia francesa. El Biscuter tenia una carroceria en forma de
zapato y se asemejaba mas a una motocicleta con cuatro ruedas
gue a un automdvil. De su simplicidad da idea el hecho de que
careciera de marcha atras.

La recuperacién econémica y la aparicion de
modelos méas convincentes como el Fiat 600 de 1955 (Fig.149),
ahogaron en el desinterés comercial a estos automdviles. Los
aspectos de los nuevos utilitarios se ajustaron més a los cdnones
comunes: capd y dos puertas. Tambien contribuy6 al ocaso de los
pequenos el gran éxito de mercado que adquirieron los modelos
europeos de posguerra tales como el Citroén 2 CV y el Volkswa-
gen escarabajo que habian sido concebidos para un sector
econémicamente mas debil. A todas estas razones hay que sumar
las continuas investigaciones en el campo de los pequefios
automoviles, naciendo hacia finales de la década de los cincuenta
dos nuevos éxitos europeos: el Fiat 500 Nova y el Morris Mini
1000. (Figs.150-151).

2.7. LA DECADA DE LOS SESENTA. SIMPLICIDAD Y
SEGURIDAD. LA LIMITACION INVENTIVA DEL
ESTILISTA.

En la década de los sesenta el automévil ha
conseguido ya su madurez, tanto desde el punto de vista mecani-
co como del disefio de la carroceria. Se asiste al final de esa fase
incontrolada del desarrollo automavilistico, donde se daba una
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clara dicotomia entre estética y ciencia. Las posturas encontradas
entre las soluciones mecanicas y estilisticas, palpables desde el
principio de los afios treinta hasta mediados de los cincuenta, van
a converger en un mismo punto llegandose a armonizar la idea
del ingeniero y el sentir artistico del estilista. Aspecto éste que se
verd mas claro en la siguiente década, como consecuencia de la
crisis del petroleo.

La carroceria adquirird su forma en los centros
estilisticos, ya sean éstos integrantes de las propias firmas o
independientes.

A la busqueda de una mejor habitabilidad y una
mayor seguridad, se acentua la preocupacion por la adecuada
disposicién de los los 6érganos mecéanicos. De este modo, surge el
estudio de la biomecanica y la aplicacion de la ergonomia que,
condicionaran en buena medida la inventiva del disefiador.

A partir de ahora, los reglamentos fijan la posicién
de los distintos elementos del automdvil como altura de faros y de
techo, édngulo de ataque de la parte frontal,etc. El disefiador,
I6gicamente, debera someterse a esta normativa.

Bajo estas prescripciones, la carroceria de los anos
sesenta sigue un proceso constructivo que se puede descom-
poner en las siguientes fases:

1. Elaboracion de dibujos previos (figurines) que
representan al objeto en perspectiva aérea.

2. Seleccién de los dibujos y transformacion de
éstos a escala 1/5 6 1/1, abarcando las vistas
principales.

3. Realizacién de dos maquetas paralelas: la de

forma y la de habitabilidad.

La maqueta de forma es realizada, por lo
general, en yeso o en resina sintética. En ella
se estudia y se reproducen hasta los mas
minimos detalles configuradores de la
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carroceria definitiva. Se le aplican los faros, la
calandra, los parachoques, las manecillas, las
molduras, los grupos Opticos traseros, etc.
Estas piezas se realizan en cartén cobreado o
en plexiglas forjado a mano. Todo esto
permite, de una manera econémica, la répida
sustituciéon de algunas piezas hasta conseguir
definitivamente un conjunto armonioso. El
modelo pintado con sumo cuidado com-
pletard esta fase, dando un efecto de
verosimilitud.

La maqueta de habitabilidad permite profundi-
zar en el estudio del habitaculo en cada uno
de sus elementos, evaluar su funcionalidad y
medir las cotas principales. Ambas maquetas
se complementan con el estudio biomecani-
co, que serd de vital importancia para las
posteriores fases del disefio.

Una vez aprobadas las dos maquetas, el
técnico, delimita, en una primera aproxima-
cion, las distintas piezas de la parte externa
de la carroceria.

Simultdneamente a la descomposicién de la
carroceria, se procede a la construccion de
los modelos de los elementos estructurales y
del armazén, sobre los cuales se apoya direc-
tamente la piel con el auxilio de moldes
negativos. Queda asi fraccionada la carro-
ceria en una divisién de conjuntos, subcon-
juntos y piezas elementales que van a com-
poner su complejo ensamblaje.

El proyecto queda listo para la realizacion del
plano de forma (master model draft) que no es
otra cosa que la carroceria disefada a
escala 1:1 sobre una hoja inextensible de
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poliester cuadriculada (Fig.152), en la cual se
dibuja el modelo por medio de un medidor
manual o electrénico.

El disefio se completa con todas las partes no
visibles de la maqueta de forma y con los
elementos de forma internos. Esta tarea es
asignada a otro equipo de disenadores
encargados de realizar el plano de estructura
(master estructures draft) donde cada pieza
es diseflada minuciosamente, indicando
datos tan utiles como el espesor de la chapa,
los armazones, etc. Se obtienen asi los
dibujos provisionales que pasan a la direc-
cibn de meétodos, que sera la encargada de
analizar y estudiar las distintas piezas en
funciébn de la disponibilidad de los dutiles,
herramientas y maquinaria existentes. De
dicho analisis pueden resultar eventuales
modificaciones impuestas por causas
econdémicas y practicas.

Los disefios, una vez aprobados, pasan a la
seccién de construcciéon de prototipos de
chapa. Del plano de estructura se obtienen
plantillas bidimensionales y se procede a la
realizacién del modelo de madera, con-
trolando constantemente los perfiles mediante
las plantillas previamente construidas. El
modelo de madera sirve como un bastidor
sobre el que se modelan las chapas; asi se
construyen los primeros prototipos. Estos
prototipos facilmente desmontables (ya que
se han sustituido las soldaduras por tornillos
autorroscantes), son sometidos a las distintas
pruebas de flexion y torsién en banco, a las
de choque (comprobacién biomecanica) y al
ensayo del tunel aerodinamico.
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152. PLANO MASTER MODEL DRAFT
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9. Tras la aprobacién de los prototipos se inicia
la construccion del master model en araldit,
una resina apoxidica que, respecto a la
madera y al yeso, presenta la ventaja de una
mayor consistencia dimensional, ya que no se
dilata ni se retrae. El master model esta cons-
tituido de tantas partes como las que compo-
nen los paneles externos del vehiculo
(guardabarros, capd, techo, puertas, etc.) que,
apoyadas sobre la estructura indeformable,
estan ensambladas entre si, reproduciendo la
futura carroceria. Del master se obtienen
ulteriores modelos en resinas, utilizados para
la construccion de las matrices de estampa-
cion. Una vez construidas y aprobadas éstas,
todo est4 dispuesto para comenzar la produc-
cion de una serie de vehiculos iniciales,
llamados preserie y que sirven para el control
del utillaje. Este complejo proceso tiene lugar
en el transcurso de dos o tres afos, depen-
diendo de los medios mecdanicos con que
cuente el centro de diseo.

2.7.1. VARIACIONES ESTETICAS DENTRO DE
LAS LIMITACIONES CREATIVAS

El automovil sigue dos lineas estéticas segun su
cometido funcional: deportiva y familiar.

En el primer caso, se configura por dos volimenes
(cap6 y habitaculo) que le dan un aspecto mas estilizado con
predominio de las formas curvas. En el segundo, se aprecian tres
volumenes (capd, habitdculo y maletero) y en ellos predomina la
linea recta (Fig.153)

Podemos ver una clara evolucién estética de los

anos sesenta que, partiendo de los cénones establecidos en la
decada anterior, se va adaptando a las necesidades presentes.
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El volumen del frontal dividido en tres partes (faros y
calandra) impuesto por Pininfarina, se unira en un solo plano, de
forma rectangular, que recoge a los tres elementos (Fig.155).

El capd, que al comienzo de la década es muy
plano pero mucho més bajo que los laterales de los guardabar-
ros, comienza a elevarse en una misma superficie formando
angulo con la parte frontal y lateral.

Los parachoques se simplifican al maximo. Tan sélo
cuentan con el saliente de los paragolpes acabados en un taco
de goma.

Los laterales del habitaculo, formando un solo panel
con los guardabarros y las ventanillas, estan compuestos por
simples planos en leve angulo, cuyo vértice se encontraria a la
altura del faro, recorriendo una linea recta a lo largo de la
carroceria hasta encontrar a los intermitentes traseros. El plano
superior se inclina cerrandose hacia el techo y muriendo en el
vierteaguas, que sigue toda la trayectoria del techo envolviendo
lateralmente al parabrisas y a la luneta trasera. Se hace carac-
teristico un parabrisas amplio e inclinado cuyo angulo formado
con la ventanilla delantera es convergente y contrarresta al
formado por la luneta trasera.

El vehiculo termina en un maletero muy plano.
Predominarg la arista viva frente y la viveza de los angulos. La
parte posterior del automovil ser& muy simple. En ella se suele
situar la matricula y los salientes pilotos traseros.

Dentro de estos patrones el disefador tiene pocas
oportunidades para introducir nuevas variaciones. Quizas el capé
sea el elemento que mas cambios experimente. Los franceses
fueron, en este terreno, muy propensos a crear capos coéncavos
convergentes hacia el centro y que envolvian a los faros. Los
modelos Citroén Ami 6 de 1961, Renault 8 y Simca 1000 de 1962
asi como el Peugeot 204, son un claro ejemplo de esta variante
estética de influencia americana, patente en el modelo Dodge de
1959 (Fig.156). En el caso del modelo Citroén, la luneta trasera
se inclina hacia adentro, férmula que encontramos en algunos
modelos Mercury de 1965 al otro lado del Atlantico.
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Se generalizaron los faros dobles de forma cuadra-
ngular situados de tres maneras: horizontal (la mas comun),
vertical e inclinada al modo americano, pero ninguna de las tres
originaban grandes cambios estéticos. (Fig.157).

Las calandras, cromadas, eran, en la mayoria de los
casos, meras rejillas formando bandas verticales o pequenos
rectangulos, colocandose en el centro del plano el escudo o
anagrama de la firma. Algunas firmas europeas seguian utilizando
la calandra en forma de radiador como Mercedes, Rolls-Royce,
Daimler o M.G., férmula preferida por los disefiadores americanos
pero que, curiosamente, tampoco influye en la configuracién
simplista de los modelos. Esta parte frontal del automévil presen-
taba claras diferencias entre los disefios europeos y americanos
sobre todo por el volumen producido por los parachoques, que en
América son mucho méas anchos y estan integrados en la ca-
rroceria. Dicha diferencia  producia en los frontales estadouni-
denses una imagen més compacta, més recargada de cromo,
pero sin llegar al barroquismo de las décadas anteriores.

Los paneles laterales interrumpian su monotonia por
medio de finos junquillos metélicos y minimos relieves, que de
manera limitada, se colocaban a la altura de la cintura o siguiendo
el juego de los guardabarros. De la misma manera se jugé con la
superficie del capd, en el que se presentaban nervios centrales,
paralelos a ambos lados o pequefias superficies en relieve. Por lo
general, lo mas comun era la presentacién de un capé plano, cuya
apertura quedaba incrustada en la parte superior del volumen
delantero (Fig.159). El cromo se redujo a minimas superficies,
entre ellas los marcos de las puertas (en las ventanillas).

Hacia la mitad de la decada se comenzé a especu-
lar con la colocacién de una quinta puerta trasera que modificaba
considerablemente la configuracién de tres volimenes. A esta
solucion se llegd mediante la unién, por medio de un plano, del
techo con la trasera quedando el maletero comunicado con el
interior. Kaiser en 1948, Citroén en 1950 (Fig.160), habian inten-
tado en sus modelos sedanes esta alternativa pero no originaron
ninguna novedad estética importante. Renault en su modelo 4L
consiguié un aspecto més de furgdn que de coche de turismo
(Fig.154). En 1965 la firma francesa logré su objetivo con el
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157. FORMAS GENERALIZADAS DE FAROS DOBLES QUE NO ORIGINARON
GRANDES CAMBIOS ESTETICOS



159. APERTURAS DE CAPOS Y MALETEROS DE LA DECADA DE LOS SESENTA
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158 bis. RENAULT 16. 1965

MODIFICACION DE LOS AUTOMOVILES DE TRES VOLUMENES PARA CONSEGUIR
UN DOBLE USO: COCHE FAMILIAR Y FURGON DE CARGA

160. CITROEN 15 CV. 1950
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161. FORD ANADOL. 1970

162, REFWAULT 16. 1965



Renault 16, en el que disefi6 un piso plano gracias a la traccion
delantera.

Se configura en esta década un automévil de carga
media, que tuvo una gran aceptacion entre representantes,
pequefios y medianos comerciantes, que vieron en estos
modelos la solucién a sus necesidades familiares y empresaria-
les. (Figs.158-158bis-161-162)

El disefio de la parte trasera comenzg, a finales de
los sesenta, la transicién de la linea que desembocaria en la con-
figuracion de los modelos posteriores de los afos setenta. El
&ngulo formado por la luneta trasera con respecto al maletero, tan
cortante, se fue suavizando (como ocurria con el también modelo
francés Renault 12 de 1969 cuya union de las dos partes es
menos pronunciada que los modelos de la epoca) (Fig.163). Las
ruedas seguian la misma simplicidad de disefio. Era infrecuente
la utilizacién de la cubierta blanca y en muchos modelos el
tapacubos cromado desaparecid, dejando a la llanta desnuda,
que ahora disimulaba una especie de nervios con sus respectivos
tornillos.

Estas fueron las principales caracteristicas de los
llamados coches familiares o sedanes de los afos sesenta,
donde la exageracion del ornamento se habia transformado en
simplicidad funcional, comodidad y seguridad para el pasaje. No
podemos olvidar, sin embargo, que junto a estas imagenes
innovadoras, convivian las de los modelos utilitarios nacidos en
decadas anteriores y remozados en ésta: Volkswagen Es-
carabajo, Fiat 600, Citroén 2 CV, Morris Mini Minor, etc. Automévi-
les que han desaparecido, tras una larga trayectoria, sin haber
sufrido apenas cambios estilisticos. Una persona poco obser-
vadora apenas distinguiria un modelo 2 CV de 1949 de uno de
1980 (Fig.164).

2.7.2 . EL COMIENZO DE LA VANGUARDIA

Los automoviles deportivos se convirtieron, para el
disenador de carrocerias, en un anhelado objetivo. Con ellos
disfrutaban de mayor libertad.
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163. TIPOS DE LINEAS TRASERAS EUROPEAS DE FINALES DE
LOS AXOS SESENTA Y PRINCIPIOS DE LOS SETENTA



164, CITROEN 2 CV: (A) 1949; (B) 1978 -



1950

1960

165. Transicién de automéviles sedanes a 1lo largo de este
Periodo de cuatro décadas. Partiendo de volumenes desintegrados vy

Pasando por las formas ovoidales y bulbosas se llega a la simplicidad de
los afios sesenta.



Ya se vi6 como Bertone y Zagato habian impuesto
en la decada anterior un estilo de carroceria deportiva carac-
terizada por los volumenes curvos, y como Pininfarina consigui6 la
formula de coupé cuatro plazas con su modelo Lancia Aurelia.
Partiendo de estos conceptos, el automévil de sport iba a tener un
gran auge en los anos sesenta, dando lugar al desarrollo de los
disenos con motor trasero central.

Frente a la configuracion rectilinea de los sedanes
de esta época, encontramos atrevidas y sinuosas curvas en los
automoviles de sport, con finos y estilizados capés y pequefios
habitdculos que se prolongaban con la luneta trasera, que en la
mayoria de los casos albergaba un potente motor central.
Destacaban sus parabrisas inclinados muy panoramicos. Una
ondulante linea, que comenzaba en los faros, ascendia hacia el
guardabarros delantero acentuando el hueco de la rueda,
descendia suavemente buscando la puerta, volvia a ascender en
el guardabarros trasero y descendia levemente hasta encontrar un
punto contenido en la tengente de los guardabarros para terminar
en la cola (Fig.166). Del mismo modo, el habitaculo presentaba un
aspecto curvo; el techo comenzaba a declinar desde el parabrisas
hasta la amplia luneta trasera. Estas caracteristicas quedaron
plasmadas en los disefios de Bertone y Zagato. A estas in-
novadoras lineas se les sumé la utilizacién de los faros carenados
protegidos por un cristal que formaban un volumen ovoidal. El Alfa
Romeo Canguro de 1964, carrozado por Bertone o el Alfa Romeo
TZ2 de 1964 carrozado por Zagato, ilustran lo que seria el
detonante de una serie de influencias en el resto de los automdvi-
les deportivos.

También a principios de los afios sesenta obser-
vamos estas caracteristicas (muy moderadas) en el Jaguar Tipo E,
del que nos llama la atencién la desproporcién del capé con
respecto al habitaculo. Su perfil presenta ya indicios de lo que
anos més tarde desarrollarian los estilistas italianos, lo que
podriamos denominar extravagancia bien entendida.

Al maximo de esta extravagancia bien entendida
llegé Pininfarina en 1967, cuando present6 en el Salén de
Frankfurt un Ferrari Dino en el que las lineas ondulantes laterales
se vieron completadas por un techo transparente semiesférico,
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166. ALFA ROMEO TZ2 (1964). CREACION DE ZAGATO

LUNETA TRASERA HUNDIDA EN EL
PABELLON IDEADA POR PININ EN LA
DECADA DE LOS CINCUENTA

167. FERRARI DINO (1967). OBRA DE PININFARINA



con una luneta trasera hundida en el pabellén trasero, con los
perfiles de las cornisas en relieve y alargadas hacia atrés.
Completaba el disefio futurista la apertura de las puertas en forma
de ala de gaviota, quedando subrayada la funcién deportiva por
medio de un alerdn trasero (Fig.167).

Los americanos, no ajenos a la busqueda de
nuevos disefos y estimulados por los europeos, lanzaron a
principios de los anos sesenta el Chevrolet Corvair Monza, que
suscité un gran interés entre los disefiadores del Viejo Continente
debido a su sistema de acceso al interior. Carecia de puertas. Los
laterales, parabrisas y techo se abrian hacia delante. Esta curiosa
solucién, aunque no muy préctica, resulté novedosa y fue aplicada
por Bertone y Pininfarina durante la década de los sesenta y parte
de los setenta. En el Salon de Ginebra de 1963 aparecid el
modelo Testudo, obra de Bertone, un claro plagio del refinado
modelo americano. Fue un estudio de automévil, de solo 106 cm.
de alto, con montantes posteriores incorporados, proyectores
totalmente empotrados, luces de posicién policarbonadas insertas
en el parachoques y toda la ctpula de cristal, con la parte superior
azulada, encima de la cabina que se abre con bisagras delanteras
(Fig.168). Seis afos més tarde, Pininfarina aplicaba la férmula en
el Ferrari 512 que contaba con una carroceria de chasis tubular de
acero al cual se soldaban unos paneles de aleacién ligera. Se
trataba de un disefio muy vanguardista donde se aprecia una
clara transicion hacia este tipo de modelos de los afios sesenta,
de lineas mé&s simples y planos suaves. Un punto a destacar de
este disefio son sus medidas. En conjunto apreciamos un
automovil bajo a la vez que esbelto (media 0.892 m. de alto por
4.56 de largo y 1,965 de ancho). El piloto y el pasajero accedian a
su interior levantando el conjunto parabrisas-techo de la car-
roceria. Asi consiguié Pininfarina un disefio en forma de pronun-
ciada cufia muy aerodindmico, antecesor de los actuales Ferrari
Testarrossa. (Fig.171)

Uno de los disefios més llamativos de este tipo de
coche lo constituye el modelo Carabo de Bertone. Fue presentado
en el Salon de Paris en octubre de 1968. La carroceria revestia un
chasis Alfa Romeo 33. La apertura de las puertas se  realizaba
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TESTUDO., 1963

168. En 1963 Bertone presenté en el Salén de Ginebra el modelo Testudo.
Basado en el Chevrolet Corvair Monza americano, este autombévil supone un cla-
ro ejemplo de eclecticismo,
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hacia arriba con ayuda de un dispositivo hidradlico. El acceso al
interior viene facilitado por la movilidad del volante, que puede
desplazarse 18 cm. a la derecha.

Eran automoviles creados con un gran derroche de
fantasia. Con sus motores traseros centrales, sus amplias ctpulas
transparentes y sus estilizadas lineas, siguen teniendo aun hoy un
aspecto futurista. Esta degeneracion de los disefios de sport que
tuvo lugar a partir de la segunda mitad de los sesenta, se vio
truncada por la crisis del petroleo que los relegé a meras piezas
de exposicién. Eran automéviles muy costosos tanto en su
realizacion como en su mantenimiento, lo que contribuyd a
considerar a estas piezas unicas como autenticas obras de arte.
(Fig.169)

GIUGIARO

Otro de los grandes disefiadores vinculados a este
mundo de vanguardia automovilistica es Giorgio Giugiaro. A los
diecinueve afios entra a formar parte del equipo de la Fiat. En
1958 es contratado por Bertone. Permanece con él desde 1959
hasta 1965, seis afios en el transcurso de los cuales naceran en
su tablero de dibujo més de veinte creaciones, algunas de las
cuales ven la luz, de una forma u otra, después de su marcha. Tal
es el caso del coupé Fiat Dino, presentado en Ginebra en la
primavera de 1967. Entre las realizaciones que han nacido de su
colaboracion con los centros Bertone figuran el Alfa Romeo 2600
coupe, el Alfa Romeo Giulia Sprint GT y el Fiat 850 Spider, una de
las carrocerias de més exito de Bertone.

Cuando Giugiaro abandoné la Bertone pasé al
servicio de la Ghia que seria absorbida en 1967 por el argentino
Alejandro de Tomaso. En el Salén de Turin de 1966 aparecen dos
obras suyas: el Maserati Ghibli y el De Tomaso Mangosta. Ambos
siguen la escuela de Bertone de linea més realista, alejado del
futurismo al que eran tan adictos los automéviles disefiados
anteriormente. En 1967 saca el Rowan, vehiculo urbano movido
por baterias, que materializara el interés que el estilista tenia por
el automévil pequefio. En dicho afio comienzan los preparativos
para la fundacion de lo que seria su propia empresa, Ital Design.
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La actividad de la Ital Design, que funcioné desde
sus inicios en base a criterios modernos y racionales, abarcd, por
un lado, la creacion de proyectos y por otro, la realizacién de
prototipos destinados a los certamenes automovilisticos.

La primera realizacion de la Ital Design fue el
Bizzarrini Manta, presentado en el Salén de Turin de 1968. En
1969 apareci6 el Alfa Romeo Iguana con mecénica del 33 y el
Abarth 1600.

Se entra en la década de los setenta, en la que
comienzan a triunfar en los automéviles sport las formas acufia-
das, en detrimento de los disefios curvos. Aparte de los modelos
comentados anteriormente cabe citar otros, mas moderados en su
concepcion. Asi, el disefio de Bertone para el Lamborghini Miura
P-400, un alarde de estilizadas lineas (Fig.175); el Porsche 911 de
principios de la década, que sustituy6 al legendario 356 en 1962;
el Mercedes C lll (Fig.178) o el americano Ford Mustang. Junto a
estos hay que sefalar también la gama de disefios Ferrari, Alfa
Romeo, Lancia y otras marcas creadas y desaparecidas en la
misma decada que nacieron con el cometido de disefiar modelos
de sport (Figs.174-176).

Concluye una etapa iniciada en los afios treinta. La
metamorfosis sufrida en este periodo de cerca de cuarenta afios
ha sido profunda. A partir de aqui solo resta reflexionar ante una
crisis y depurar aun mas la integracién de volimenes en favor de
un mayor funcionalismo, pero sin olvidar la estética.

2.8. 1970-1990 ETAPA DE LA REFLEXION

Cuando surgi6 la crisis del petroleo en 1973, las
firmas automovilisticas no contaban con disefios adecuados para
hacer frente a una politica econémica de ahorro en el consumo de
carburantes. La industria americana se tambaled. Aunque en la
década anterior ya habia comenzado a construir coches mas
moderados en medidas y ornamentos, seguia gustando de los
grandes vehiculos. Europa tambien vivié la crisis, pero a diferen-
cia de América, tenia las espaldas més cubiertas con modelos
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utilitarios. Alemania contaba con el Volkswagen Escarabajo, Italia
con el Fiat 600, 850 y 500, Francia con el 2 CV e Inglaterra con el
Morris Mini Mil. Estas razones aun siendo convincentes, no eran la
soluciéon al consumo. La sociedad estaba demasiado acos-
tumbrada a la comodidad de un buen automévil y los utilitarios no
satisfacian las necesidades de un gran sector social.

Asi se inicia lo que denominamos etapa de reflexion,
en la que los lazos entre técnico y estilista se estrechan aun mas,
en una lucha destinada a conseguir modelos con grandes pres-
taciones y minimo consumo. Como era de esperar, esta busqueda
del disefio idoneo se va a sustentar sobre dos pilares basicos: las
investigaciones mecénicas y estéticas. Es ahora cuando mas
preocupa el estudio de la aerodinamica, biomecénica, ergonomia
y de la seguridad en general, hechos que originan un incesante
cambio estético. El trabajo actual de tecnicos y estilistas siguen
caminos paralelos, adecuadndose ambos a las necesidades
funcionales del automovil. Existen todo tipo de preocupaciones,
incluso referidas al impacto en el medio ambiente (ruidos,
contaminacion, espacio, etc.).

Cabe sefalar que estos aspectos fueron ya intuidos
por algunos artistas carroceros, que, poco antes de la crisis,
habian iniciado serios reajustes en sus instalaciones. Tal es el
caso de la Pininfarina, que a finales de los afios sesenta cre6 un
moderno centro de calculo y disefio automaético, que le permitia
desarrollar multiples actividades como obtencién de datos,
elaboracion de programas de control numérico y cientifico-técnico,
disefio, etc.

Entre 1967 y 1968 Pininfarina lanza la denominada
"linea afilada de trasera truncada" (Fig.180), resultado de las
investigaciones para determinar la relacién existente entre la
distribucién de la sustentacion y el eje o linea de baricentros. Se
concluye que los segmentos de linea con concavidad hacia abajo
producen sustentacién mientras que la concavidad hacia arriba
produce antisustentacion, fuerza que aumenta la adherencia y
mejora la estabilidad del vehiculo.

Adaptando este criterio fueron realizados los
modelos BMC 1800 y el Fiat Dino. El primero es una berlina muy
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estilizada, moderna y aerodinamica, difundida posteriormente por
Citroén en sus modelos GS y CX. El segundo seria un modelo
sport donde las lineas y volimenes curvos de los afios sesenta
van dando paso a formas més planas. Podemos tomar como
referencia estas innovaciones italianas para observar las tran-
siciones y configuraciones formales de los automdéviles de estas
ultimas decadas.

2.8.1 . DE NUEVO FRANCIA

En el Salén de Ginebra de 1970 fue presentado el
modelo SM de Citroén, un automévil que habia nacido de la
estrecha colaboracion entre la firma francesa vy la italiana Masera-
ti. Su innovadora carroceria, que seguia céanones de Pininfarina,
fue creada por Opron y Giret, disefiadores del equipo de Quai de
Javel. Trazaron una carroceria tipo monocasco de acero, emparen-
tada con el DS, pero en la que se advertian los rasgos que
caracterizarian a los sucesivos GS y CX (Fig. 181). Contaba con
solo dos puertas mas un portén trasero cuya parte ocupaba una
gran luneta. El SM tenia un aspecto més refinado que su antece-
sor DS a causa de la afilada proa rematada con seis faros
carenados de cristal, tras el que se inclufa la matricula y defendida
por un fino y bien integrado parachoques. Manuel Garriga lo ha
descrito asi (17):

"El viejo tiburén cedia la plaza a una
orca salvaje cuyo corazén en forma de
tridente aseguraba fulgurantes
cruceros. El cuerpo de este animal no
fue perfilado por el agua sino en el
tunel del viento de una empresa
aeronaltica. Exhaustivas pruebas
realizadas durante semanas acabaron
por definir una avanzada carroceria
fusiforme, que sin variar mucho el
disefio inicial conseguia un coeficiente
de penetracion aerodinamico de 0,640,
mejorando el ya notable CX del DS en
un nada despreciable 25 %. En tan sélo
dieciocho meses se habia creado el
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INFLUENCIA DE LA LINEA AFILADA PININFARINA
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primer gran turismo francés desde los
Delage, Delahaye y Talbot".

El estético modelo habia nacido como sintesis de la
cartesiana concepcion Citroén y la apasionada mecanica
Maserati. La carroceria con cap6 de aluminio se encargaba al
especialista Chausson, mientras que el motor procedia de
Médena y era montado por operarios italianos. Innovaciones
estéticas como el cierre de la luneta trasera en el mismo nivel del
plano lateral o las llantas de las ruedas algo més planas sin
tapacubos, junto a unos pilotos traseros muy integrados, anuncian
concepciones estilisticas de la decada de los ochenta. Con los
afos se reencarnaria en los sucesivos GS y CX (Fig.182).

El cambio formal comienza a tomar cuerpo a partir
de la primera mitad de los setenta, para asentarse hacia 1975. Se
acentua la configuracién de dos volimenes, los faros delanteros
se integran al mismo nivel del cierre del cap6, predominando los
de forma cuadrada frente a los redondos; se comienza a suprimir
el cromo en el marco de las ventanillas y las aristas vivas de los
anos sesenta se suavizan por medio de curvas de pequefio radio.
Aparecen los primeros parachoques de resina sintética muy
integrados con la carrocerias.

El modelo europeo que sintetiza estos conceptos
estilisticos y que marcar la pauta a seguir en las décadas venide-
ras es el Renault 5 (Fig. 183). Un pequefio automdvil de tres
puertas que constituyé un disefio revolucionario. Concebido en
1972, se revel6 como una gran alternativa a la crisis de los
setenta. Tenia faros cuadrados muy integrados en la calandra,
parachoques anchos de fibra de vidrio, tiradores de las puertas
integrados, ausencia de cromo en los marcos de las ventanas y
pilotos traseros que seguian la linea de la carroceria. En el nuevo
disefio aparecia otra novedad: unas rejillas de ventilacién traseras
de plastico.

En 1971 Fiat se habia adelantado timidamente a

esta configuracién general de dos volimenes de puerta trasera,
en su modelo 127, pero sin conseguir el gran acierto estético que
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hallaria el citado R 5. El disefio de Fiat contaba con méas reminis-
cencias de los ainos 60.

La férmula iniciada por estos dos automoviles
repercutiria en los modelos del sector del coche utilitario medio,
que se alejaba de sus antecesores Fiat 600 o Citroén 2 CV.
Aspecto estético repetido en creaciones de los afios setenta y
ochenta como lo demuestra el disefio del Volkswagen Golf (1976),
el Ford Fiesta (1976) o el mas reciente Opel Corsa (1982) sin
olvidarnos del popular Peugeot 205.

La evolucion estética del automévil europeo de la
decada de los setenta se debate entre cuatro configuraciones: la
iniciada por Pininfarina, la de afiladas lineas puesta de manifiesto
por Citroén, Rover, etc., las innovadoras de Renault, y las mas
tradicionales que nadan entre las dos corrientes. Tal es el caso
del Fiat 131 que incluye en su figura clésica los faros cuadran-
gulares y la rejilla de ventilacién de plastico situada en el mon-
tante trasero. La marca alemana Mercedes Benz en su modelo
450 SL de 1975 (Fig.185) integré en el plano frontal los faros
delanteros, que sin perder la autonomia de su tradicional radiador
fue apodado "el cara de gato" por la forma de los proyectores, que
inclufan las intermitencias delanteras. Asi transcurre la produccién
europea de la segunda mitad de la década que nos ocupa,
que mantiene un panorama un tanto monétono hasta 1978, en
que de nuevo un disefio italiano vuelve a agitar las tranquilas
aguas.

En la primavera de este afo la Fiat presentd el
modelo Ritmo. Disefiado por el prestigioso estilista Giorgio
Giugiaro, signific6 un cambio de imagen dentro de la firma
italiana. Asistimos al retorno de lo privado, donde el automévil se
convierte en un simbolo individual dentro de la gran colectividad,
sustituyéndose los antiguos nimeros que denominaban a los
modelos de la Fiat, por nombre propios. Fue el Ritmo el primero,
seguido de otros como el Panda, Uno, Groma, Duna, etc.
(Fig.186).

Giugiaro concibié una carroceria tipo sedan de dos

volimenes, de linea simple. Un limpio cap6 abrazaba a la parte
frontal del vehiculo hasta el didmetro de los faros circulares, los
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186. FIAT RITMO (1978). OBRA DEL DISE#ADOR GIARGIO GIUGIARO




cuales quedaban embutidos entre esta parte de la pieza y un
amplio parachoques-calandra de fibra de vidrio que, prolongan-
dose hacia los laterales llega a la parte baja frontal del automavil.
De igual manera aparecia el parachoques trasero que recogia la
placa y las luces posteriores. Otra novedad ornamental vino dada
por las cerraduras de las puertas, que, a ras con el panel lateral,
adoptaban forma circular, siendo sustituido el color negro del
plastico por el metalico del cromo. El Unico relieve sobresaliente
del conjunto eran los aletines del guardabarros. Asimismo
aparecié un pequefio espejo retrovisor exterior situado en la
puerta del conductor. Otro rasgo destacable fue el disefio de las
ruedas: una llanta de dibujo geométrico muy simple que an-
ticipaba los tapacubos de plastico generalizados en la década de
los ochenta.

El Fiat Ritmo marca un punto clave en la con-
figuracion actual del automévil, donde la integracién de los
distintos elementos de la carroceria en un solo volumen es la
tonica general.

2.8.2. AMERICA

Para senalar la diferencia estética entre los disefios
americanos y europeos en la decada de los setenta, se hace
imprescindible retrotraernos a los trabajos de Loewy de principios
de los afios sesenta. En el Salén del Automévil de Nueva York de
1962, se presentd el modelo Studebaker Avanti. Era un disefio
revolucionario que rompié de nuevo los esquemas preesta-
blecidos de caducas aletas y espesas zonas de cromo. (Fig.187)

Su disefio nos sitda en los afios setenta, ya que el
modelo seria retomado con el paso del tiempo y puesto en
practica por las demas firmas americanas entrados los primeros
anos de dicha década. La industria automovilistica estadouni-
dense estaba muy arraigada a su pasado glorioso de los cincuen-
ta y los afios setenta fueron tiempos en los que los disefiadores se
desembarazaron del excesivo cromo.
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Loewy disei6 para esta ocasién una carroceria tipo
coupé, que €l mismo denominé "el contorno Coca-Cola", basado
en una linea horizontal entresacada o pellizcada, que tuvo gran
resonancia en los automoéviles de competicién europeos como
Jaguar, Ferrari, Aston Martin, etc. En este disefio se inspiraran
creaciones americanas de los afios 70 y 80. Por un lado la linea
ondulada de los laterales sera practicada hasta la saciedad en la
década de la crisis petrolifera. Desde la General Motors hasta la
Ford, pasando por la American Motors, se utilizaré esta nueva y
suave curva lateral que se acentta al comienzo del guardabarros
trasero. Por otra parte la simplicidad del plano frontal que incluye
a los faros, sera implantada en la decada de los 80.

Sin embargo, lo mas destacable del disefio america-
no de los anos setenta es el descaro con que se copian los
criterios utilizados por la Mercedes Benz. El aspecto conservador
del automdvil aleméan, -casi anacrénico para Loewy-, gusta a
mucha gente y Detroit no duda en aplicarlo. Aparecen en los
automoviles americanos las calandras en la parte frontal, acom-
pafadas de faros cuadrangulares, que sustituyen a los de rejillas
de faros empotrados.

Si en los afos cuarenta, la industria europea se
hacia portadora de los c4nones americanos sin grandes exitos
estilisticos, en los afios setenta, la operacién inversa acarrearia
los mismos resultados: coches impersonales que se debaten entre
un glorioso pasado estético y un escabroso presente. Si bien el
disenador americano ha dado su brazo a torcer suprimiendo los
barrocos ornamentos de cromo y las complicadas y ampulosas
lineas curvas, no renuncia a los grandes tamafios de mas de
cuatro metros de longitud y se resiste a abandonar el neumatico
de laterales blancos, que en la década de los setenta y ochenta
ha limitado su extensién a una fina corona circular (Fig.188).

2.8.3. 1980.LA CONFIGURACION DE VOLUME-
NES COMPACTOS

Desde 1980 hasta la fecha, dos caracteristicas
generales dominan en los disefios automovilisticos: la con-
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figuracion compacta de sus volimenes y la invasién de los
materiales plasticos. Esto afecta tanto a las creaciones europeas
como a las americanas y japonesas. El resultado serd un disefio
en forma de cufa al que se someten todos los automdviles
actuales.

Un analisis pormenorizado de las formas vigentes
permite apreciar determinados cambios en algunos elementos del
automovil:

1% Los capés se conciben como un plano limpio
que desciende desde el parabrisas hacia la
parte frontal envolviendo (como ocurria en el
modelo Renault 5 y Fiat Ritmo) a los faros,
hasta alcanzar a la calandra. En los vehiculos
de diseflo mas avanzado, el parabrisas
queda envuelto por éste en su parte baja,
escondiendo a los limpiaparabrisas. Modelos
como el Mercedes Benz 190 E (Fig.189) de
principios de los ochenta o la gama Opel
Vectra de finales de la década son ejemplos
validos.

2, Las calandras que, al principio de la década
seran construidas con materiales plasticos,
van a desaparecer practicamente de la frontal
del automovil. Por lo general son sustituidas
por varias bandas horizontales que ar-
monizan con los faros que, a la vez, seran
mas alargados y estrechos, originando leves
angulos con la calandra y el capd. Las
intermitencias se situaran a continuaciéon de
los faros (siguiendo la férmula Mercedes) en
el mismo plano e invadiendo los laterales
(Fig.190).

3. El cuerpo o habitaculo estd integrado por

lineas curvas armonizadas con el capd y el
maletero. Los vierteaguas han sido reempla-
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zados por unos finos junquillos de goma que
recorren el plano del techo desde el parabri-
sas hasta la luneta trasera.

La linea de las ventanas es mucho més baja
que el parabrisas y que la luneta trasera, lo
que da lugar a unos maleteros més altos que
la linea lateral del capd, acentuando dicha
altura la colocacion de un alerén trasero. La
apertura del maletero ser4 una mezcla de la
formula clésica, es decir independiente de la
luneta y la de la tercera puerta, para lo cual se
situa un amplio vidrio, como es el caso del
Peugeot 309 o el Renault 11. De dichas
alternativas se hacen eco las firmas Ford,
Opel, Alfa Romeo, Fiat, Mercedes, Lancia, etc.
(Fig. 191-194 ). El habitaculo se completa con
los vidrios ahumados asi como con la
integracion total de los tiradores y manillas de
las puertas, ademas de la proliferaciéon de los
espejos retrovisores exteriores.

Los parachoques voluminosos de fibra de
vidrio perfectamente integrados, se continuan
por la parte lateral, ocasionando una ancha
banda entre las dos ruedas que, unas veces,
ocupa toda la superficie (a modo de zécalo) y
otras deja ver la zona méas baja de la car-
roceria. Dicho ornamento se observa hasta en
los remozados modelos de los afios ochenta,
como es el caso del Fiat 131 Supermirafiori y
127 Fura. Unos salientes aletines en los
guardabarros serdn los uUnicos relieves que
rompan las suaves superficies laterales.

Cuando la firma sigue aferrada a su distintiva
calandra, ésta se integra de manera arménica
con el resto del disefio. Tal es el conocido
caso de la casa Mercedes, Lancia o en menor
proporcion B.M.W. y Alfa Romeo, que ha
sabido modernizar el dibujo de sus distintivos.
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193. DISEXOS GEOMETRICOS DE LOS TAPACUBOS DE LAS RUEDAS EN LOS A%QS 80



ALFA ROMEO 33

194. El1 disefio Alfa Romeo 33, obra de Carrozzeria Marazzi
S.p. A, puede ilustrarnos acerca de una de las caracteristicas
estilisticas mAs difundida en los modelos de la década de los 80. La
linea del maletero queda por encima de la cintura del vehiculo,
contribuyendo a esa pronunciada forma de cufia.



6. La utilizacién del cromo es minima y cuando
se hace uso de este elemento decorativo es
de una forma coherente y muy integrada con
el resto del disefio, sin que éste pierda el
aspecto compacto.

Asistimos al auge de los volimenes continuos, de
superficies y planos muy atenuados por sensibles curvas, en las
que se sintetiza toda la evolucién estética del disefio del automo-
vil. La funcionalidad y belleza de lineas ha llegado a sus cotas
més altas de simplicidad. Funcionalidad que queda plasmada a
través de formas geométricas concretas, pasando el objeto de
estar configurado por superficies planas a estarlo por curvas, que
se integran mas con las necesidades aerodindmicas. Las marcas
que mas han potenciado esta imagen han sido Opel y Ford
Europa. Los modelos Vectra y Sierra respectivamente son un
claro exponente (Fig.195-196).

Dicha geometrizacion llega hasta los disefios de los
tapacubos de las ruedas, que en la mayoria de los casos son de
plastico. Un amplio abanico de formas geométricas (circulos,
poligonos estrellados, aspas, etc.) contribuirdn a confirmar la
moderna y simple imagen compacta de los vehiculos actuales.
(Fig.193)

El destierro de canones anteriores es evidente. En
esta decada desaparecen configuraciones tan familiares como los
cuarentones 2 CV y VW Escarabajo. La blsqueda de nuevas
imagenes de volimenes compactos hard que los japoneses
intenten unir en un mismo plano inclinado el cap6 con el parabri-
sas, acentuando aun més la forma de cufa. La gama Honda,
Daihatsu, Mitsubishi o Nissan se encuentran en la vanguardia de
la estética del disefio automovilistico.
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2.8.4. EL ORDENADOR. EL NUEVO SISTEMA DE
DISENO

La electronica es la gran protagonista del actual
panorama estético. Los programas de ordenador contribuyen a
aligerar el proceso del proyecto. Ya se puede disefiar automati-
camente el plano de estructura levantando directamente las cotas
y las lineas caracteristicas de un pequefio modelo a escala.

La precision del sistema electrénico es tal, que no es
necesario controlar con plantillas bidimensionales los perfiles del
modelo asi obtenido. Se evita, de este modo, la construccién de
maquetas a pequefia escala y permite leer directamente los
disenos de las cuatros vistas principales tambien a escala,
obteniendo las ecuaciones de las superficies de las distintas
piezas mediante la interpolacién de puntos caracteristicos. Con un
terminal de video es posible requerir al ordenador que propor-
cione las secciones longitudinales y tranversales o vistas en
planta del vehiculo, asi como una visién en perspectiva de la
carroceria segun todos los angulos deseados. Cada solucién
examinada es memorizada y puede ser reconsiderada en
cualquier momento. Los mismos datos son utilizados por la
fresadora electrénica, que reproduce los matrices que han de
servir para realizar los primeros prototipos (Figs.197a,b,c,d,e,f).

Lejos quedan los tiempos en los que el artista
carrocero, dominador de 14 oficios, construia con sus propias
manos las lujosas carrocerias de principios de siglo. Las posibili-
dades que brinda en la actualidad el ordenador son fantésticas,
pero hay que tener muy presente que la maquina, por si, es
incapaz de hacer nada. El espiritu artistico, la sensibilidad y el
buen gusto del artista jaméas ser4 sustituido por ninguna maquina.
El dibujo y la creacién de nuevas formas materiales es com-
petencia exclusiva de la mente humana y esta le acompafaré
hasta la eternidad.
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2.8.5. HACIA EL ANO 2000. EL FUTURO Y LA
ANORANZA

En el Salén del Automévil de Ginebra de 1990 se
presentaron las ultimas novedades de vehiculos especiales
donde se di6 rienda suelta a los suefios de los grandes creadores
y fabricantes. Ferrari, Lotus, Porsche, Lamborghini, Mercedes,
Ford, etc., exponian sus productos con transformaciones y mejoras
mecénicas pero conservando cierto tradicionalismo en el aspecto
estético. Lo més interesante de este certamen, en lo que con-
cierne a nuestro estudio, son los ejemplos futuristas que las firmas
exhibian en sus respectivos stands. Coches grandes, pequefios,
utilitarios, deportivos, en los que se vislumbra un mafana préximo.
Los automéviles del futuro, segin estos prototipos expuestos en
Ginebra, seran mas amplios, comodos y seguros que los actuales.

Salvando las diferencias existentes entre los
distintos fabricantes, se aprecia el predominio de las lineas
redondeadas y la ausencia casi total de aristas. El puesto de
conduccién del automévil del futuro serd muy distinto al del
presente. Los asientos resultardn mucho mdés confortables
permitiendo a todo el cuerpo una mayor sujecién. En el coche del
manana el conductor verd cémo los numerosos medidores
actuales serdn sustituidos por una pantalla de television que,
ademas, ofrecerd informacién sobre el estado de las carreteras, la
posibilidad de encontrar plaza en un hotel,etc. Asi, al menos,
parecen dejarlo entrever las creaciones que presentaron Bertone,
Ghia, Pininfarina, Giugiaro, Citroén o Seat con su Prot C. Todos
ellos de formas muy depuradas que recuerdan algo a las con-
figuraciones de los primeros intentos aerodindmicos de los afios
30. Queda patente, que acaba de comenzar la integracién
absoluta de todos los elementos del automévil en un sélo
volimen.
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3. LAS ARTES PLASTICAS AL SERVICIO DEL
AUTOMOVIL

El arte, actividad creativa, transmisor de sentimientos
y testigo catalizador de una época, no podia quedar impasible
ante un acontecimiento social tan revolucionario como era la
aparicién del nuevo ingenio mecénico. A través de la Historia del
Arte encontramos infinidad de ejemplos en los que el medio de
transporte ha sido representado (el caballo es el mas comun)
como un factor ligado al hombre e insustituible en el avance de las
civilizaciones hasta el siglo XX. En lo que atafie especificamente
al automovil, su presencia como elemento compositivo o fuente de
inspiracién para los arquitectos, pintores y escultores, es tan
variada como numerosa.

El analisis de la vinculacién entre artes plasticas y
autom6vil escapa, no obstante, al propésito de esta tesis. Si
vamos a hacer referencia en cambio -aunque sea brevemente-, a
las obras que se incorporan a los vehiculos con funcion decorati-
va o emblematica y a la produccién gréfica con finalidad publicita-
ria. En ambos casos, se trata de aportaciones artisticas "al
servicio" del automovil.

3.1. LAS MASCOTAS

Entre 1910 y 1940 los fabricantes de automoviles
adoptaron el criterio de colocar, en las carrocerias de lujo y sobre
el tapén del radiador, pequefias esculturas metalicas como
distintivo de la firma. Estas mascotas eran de tres tipos:”

1. De figuras humanas.
2. De animales.
3. De simbolos.
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Dentro de la primera modalidad encontramos toda
una gama de representaciones: figuras aladas, arqueros,
guerreros y cabezas humanas. La mas popular y quizas la
primera de su género, es la figura alada "Espiritu del Extasis",
disefiada por el escultor Charles Syke en 1911 para la Rolls-
Royce (Fig.A). La firma britanica ha utilizado hasta la fecha esta
imagen variando tan solo el material. La denominada Emily
aparece apoyando sus rodillas sobre el tapon. En ella predomina
una pronunciada linea diagonal que va desde la cabeza hasta el
pie izquierdo, interrumpiéndose por el avance de la rodilla
derecha. Cuando se montaba sobre carrocerias reales se
utilizaba el platino y el oro, mientras que para las otras carrocerias
lo mas comun era la plata y més raramente el marfil.

Esta preciosa figura inspir6 la adoptada por Cadillac
en los anos treinta. La mascota americana opta por una pronun-
ciada curvatura que, desde los pies hasta la cabeza, se prolon-
garé hacia atras con unas agitadas alas. La Unica diferencia entre
la figura inglesa y la americana fue que, mientras Rolls-Royce
mantuvo siempre el mismo disefio, la Cadillac modificé y estilizé
en varias ocasiones su modelo, caso de las versiones de 1933,
1937, 1939, 1941 y 1942 (Figs. B-C-D-E), fecha en que la
mascota no cumple la funcién de tap6n sino de manivela para
abrir el capd. En 1927 y 1929 Cadillac habia utilizado la figura de
un heraldo tocando la trompeta (Fig.l).

Packard también emple6 la figura humana alada
para sus modelos de 1928 (Fig.F). De disefio menos elegante, a
pesar de seguir el ritmo de los anteriores, tenia los brazos
extendidos hacia delante sosteniendo entre sus manos una
especie de rueda. La mascota Packard fue cambiada en los
modelos de 1929, apareciendo una figura apoyada sobre los
gliteos con las piernas extendidas y juntas, con los brazos
siguiendo el ritmo, muy pegados al cuerpo.

El tema de la figura humana es también recogido
por la firma alemana Oryk en 1913. En su modelo 10/13 CV
aparece sobre el radiador una figura masculina de pie, con el
brazo derecho levantado, mostrando una mano algo despropor-
cionada con respecto al cuerpo.
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FIGURAS'ALADAS: (A) Espiritu del Extasis, Rolls-Royce, creada en 1911
por Charles Syke; (B), (C), (D) Mascotas aladas utili-
zadas por Cadillac en 1930, 1933 y 1938 respectivamente

MASCOTAS DE FIGURAS HUMANAS



(B) Cadillac. 1941

(F) Figura alada utilizada por Packard en 1928
(G) Mascota de 1929 utilizada también por la Packard



(H) Mascota de la marca

Sizaire Fréres

1927

(I) Cadillac.

(J) Mascota de 1a firma Ansaldo.

1835 (Utilizada

desde 1909)

(K) Plerce—-Arrow.

1920
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(L) Mascota de la firma
Diana. 1925 (M) Emblema distintivo de

bronce de Clément-Bayard

() STUTZ. 1933 (f) E1 adorno de Pontiac
reproduce la cara del jefe
indio de 1la tribu de los
Ottawa en su modelo Otawa

'de 1948

(0) Cabeza egipcia utilizada por la firma Armstrong-Siddeley. 1953
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(Q) ORIX. 1913

(P) DUESEMBERG. 1930



La figura femenina desnuda fué la mascota de la
firma anglo-francesa Sizaire Fréres de 1921, en cuyo caso no
aparecen las alas, pero si el ritmo escogido por las citadas
anteriormente. Sus brazos y su pierna izquierda se encuentran
extendidos hacia atras, todo ello contrarrestado por el avance
general del cuerpo hacia delante (Fig.H).

Ansaldo, la firma italiana que fabricé automdviles,
durante los afios de 1920 a 1935, tomé como emblema sobre el
tapon del radiador la figura de un arquero inspirado en otro
analogo de la marca americana Pierce-Arrow de 1909. La primera
presenta un giro mas pronunciado del tronco con respecto a las
piernas y aparece arrodillada sobre un solo miembro, mientras
que la mascota americana se halla arrodillada sobre las dos. La
firma francesa Clement-Bayard adopt6 una reproduccién de un
monumento al boyardo, en la que aparece una figura ataviada con
armadura apoyada sobre una espada. Existia una mascota
opcional para el modelo Ford T, consistente en un agente de
circulacion muy parecida a la de Oryk, con una desproporcionada
mano izquierda levantada.

La cabeza humana tambien ha sido utilizada como
distintivo. El adorno del Pontiac Ottawa de 1948 reproduce la cara
del jefe indio de la tribu de los Ottawa. En 1953 la firma inglesa
Amstrong-Siddeley adopta una cabeza egipcia para su modelo
Sepphine. Stutz en 1930 situé la cabeza de un guerrero con un
casco alado en sus modelos.

En cuanto a mascotas de animales, existen una gran
variedad. Mamiferos, aves y reptiles seran objeto de reproduc-
ciones sobre los tapones de los radiadores.

Uno de los ejemplos més significativos lo constituye
la cigefia de la Hispano Suiza, emblema que, como se recordara,
nacié en Francia en los afios diez. Es una elegantisima figura que
Se une a la pieza del radiador por sus alas.

Packard, entre 1933 y 1938, cuando abandona el
emblema de la figura humana, incorpora la mascota que represen-
ta a un cisne en el momento de levantar el vuelo. De la misma
manera Duesemberg estiliza tambien un péajaro sobre el radiador
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(A) HISPANO SUIZA

(B) PACKARD. 1933

MASCOTAS DE ANIMALES



(C) ALMICAR CS. 1922

(D) NASH SIX. 1928



(E) DUESEMBERG. 1935

(F) MERCURI. 1951

(G) CADILLAC. 1951



del modelo exclusivo construido para el actor Clark Gable en
1935. Mercury en su modelo de 1951 puso tambien sobre el capo
la estilizacion de un pajaro.

Entre las mascotas que representan a animales
mamiferos encontramos una de las mas bellas de la historia del
automovil: el elefante rampante, regalo de Rembrandt Bugatti a su
hermano Ettore a finales de los afios veinte y que el genial
ingeniero utilizd para la serie de los Bugatti Royale. Tan popular
como dicho elefante se hizo el felino jaguar de la firma inglesa del
mismo nombre. Lincoln tomé como mascota la figura de un perro
corriendo en sus modelos V8 de 1929. Posteriormente seria
reemplazado por un simbolo en forma de ala. Tambien encon-
tramos en la marca Mark la mascota de un perro bulldog y en el
Fiat Galgo de 1939 un perro de la misma raza en plena carrera.

El caballo como mascota fue mas propio de los
automéviles deportivos. En 1927 aparece alado y apoyado sobre
sus patas trasera en el tapén del radiador del modelo Amilcar
GGSS, emblema que veremos posteriormente en la marca
espafola Pegaso. El caballo ser4 de nuevo emblema de Porsche
y Ferrari asi como de la marca Ford en su modelo Mustang.

Més escaso es el ejemplo de reptiles. El méas
significativo fue la mascota del automévil que pertenecio al actor
Rodolfo Valentino, que representa a una serpiente cobra.

Entre las mascotas mas curiosas figuran las de los
tapones del radiador de los Ford T, que tenian forma de ubre de
vaca.

En el apartado de simbolos los encontramos
representando a pajaritas, estrellas, letras aladas o simplemente
un volumen que recuerda a unas alas. En los afios cincuenta
sirvieron como mascota elementos de la aviacion, como es el
¢aso ya conocido de los modelos americanos.

La "cocotte" fue la mascota de todos los automéviles
fabricados por Avions Voisin. El propio Gabriel Voisin se encargd
de su disefio, consistente en una pajarita de papel, realizada en
lamina de aluminio remachada. En 1953 la Dodge incorporé la
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estrella de David unida al radiador por una especie de alas. La
marca alemana Horch tambien hizo uso del emblema alado y en
el modelo 930 V de 1938 encontramos este simbolo que sobresa-
le de una pequena esfera.

Las marcas inglesas fueron adictas a la utilizacién
de la letra alada como mascota. Las iniciales de Bentley y Austin
(B,A) aparecieron sobre los tapones de los radiadores acompa-
Nadas de alas. Entre el universo de simbolos, encontramos
» extranas piezas, como la flecha tallada de cristal de murano
realizada por René Lalique, que coronaba el Alfa Romeo carroza-
do por Brichet para el Salén de Paris de 1924. Pero de todos estos
simbolos el mas perenne, que no ha sufrido variacién alguna
desde su implantacién, por Daimler a principios de siglo, es la
"Estrella" de Mercedes Benz, que junto al Espiritu del Extasis ha
sido el mas conocido e inmune al paso del tiempo.

3.2. LA OBRA GRAFICA Y EL AUTOMOVIL

Con el inicio de la revolucién industrial naceria una
nueva actividad artistica derivada de la pintura: la obra grafica
como reclamo publicitario. Grandes dibujantes y artistas como
Ramoén Casas, Alexis Kow, G.B. Carpanetto, Golia, Eurico Saccheti
o Plinio Codognato se incorporaran a esta tarea.

Los artistas graficos enfocaron su creatividad hacia
la magnificacién de las cualidades del nuevo ingenio mecanico.
Se recreaban en sus dibujos de automdviles, llegando a conse-
guir verdaderas obras de arte, como hacen los publicitarios
actuales. Y es que el automoévil es, probablemente, el producto
mas llamativo, atractivo e impactante de la historia de la publici-
dad.

Las primeras obras graficas ilustraban extensos
textos explicativos, limitdndose a la representacién del objeto con
0 sin pasajeros. Existen desde 1889 carteles anunciadores del
primer triciclo Benz. La intencién de dicho anuncio es mas de
advertencia a futuros imitadores que un aliciente para el com-
prador. Esta verborrea fue dando paso a unas ilustraciones mas
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Dealers
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maoney and lots of it.

The Olympien hus handsome double cowl lines, 114-inch
wheel base, cantilever reur springs, full Hoating reur uxle, und
fuctory equipment that includes s spot-light, bumper, motom-
eter und ignition lock,

The Olympian is second to no four-cylinder car within
hundreds of dollars of its price cluss,
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Better wire!
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Here wre threa out of hundreds of
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meuring the LyonsKnight agency i—
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world's greatest automobile plants—are
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smple brakes,
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Just Three Reasons
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Ask for our Advance Catalog and
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Lyons-Atlas Company
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citics ure tnken by prominent and well-
estublished dealers,  “Ihey wro without
exception men of yenrs of experience,
who have quickly “renlized tho oppor-
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simples, en las que las imagenes hablan por si solas y el texto es
el justo para identificar a los fabricantes.

Como quiera que la primera obsesion fue relegar al
caballo como medio de transporte, los comerciantes del nuevo
producto recurrian a la comparacion del animal y el coche. Eran
anuncios en los que, a una ilustracién, acompafaba un texto que
aludia a las grandes ventajas que el nuevo medio tenia frente al
antereior: velocidad, autonomia, mantenimiento, etc. El anuncio
del tipo "olvide su caballo" tuvo repercusiones negativas ya que
los caminos y carreteras eran méas aptas para el animal que para
el nuevo ingenio mecanico. En un anuncio de los automoviles
eléctricos Rauch & Lang, un triste potro contemplaba como una
bella joven subia al coche, pero este cartel de principios de siglo
titulado "rechazado", consigui6 mas bien estimular la simpatia por
el cuadrapedo.

La imagen grafica del caballo junto al automovil
pronto fue abandonada y las intenciones del reclamo publicitario
se centraron mas en la explicacion mecanica del nuevo invento
dirigida a distribuidores y concesionarios, asi como a poner de
manifiesto el simbolo de poder y riqueza de los distinguidos
propietarios. En 1912 la firma americana Pierce-Arrow publicaba
anuncios de gran calidad en la revista "Country Life in America",
en los que participaban magnificos grafistas como Frank X.
Leyendecker (1887-1924). Eran obras dirigidas a la alta sociedad.
El automévil era conducido por un chauffeur; de €l se apeaban
distinguidas sefioras ayudadas por elegantes caballeros o bien se
estacionaban automoviles frente a grandes y seforiales mansio-
nes. Todos ellos, de gran realismo dibujistico, eran balbuceos de
un lenguaje universal al servicio de la mas universal de las
industrias.

Tras la Primera Guerra Mundial vino la expansion
del producto y con ella la edad de oro del cartel automovilistico. Es
el periodo de entreguerras el mas rico en imagenes variadas, que
van desde la figura humana, el paisaje, la mitologia, hasta el juego
del anagrama que se convierte en carretera: todo un amplio
abanico iconogréfico al servicio del anuncio del automovil.
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Somewhere West of Laramie

OMEWHERE west of Laramie there's 2 broncho-busting,

steer-roping girl who knows what ['m talking about. She can

tell what a sassy pony, that's a cross hetween greased light. -
ning and the place where it hits, can do with eleven hundred pounds
of steel and action when he's going high, wide and handsome,

The truth is—the Playloy was built for her.

Built for the lass whose face is brown with the sun when the day
is done of revel and romp and race.

She loves the cross of the wild and the tame,

There's a savor of links about that car—-of hugh(cr and lilt and
light-—a hint of old loves--and saddle and quirt, It's a hrawny
thing—yet a graceful thing for the sweep o the Avenuc.

Step into the Playboy when the hour grows dull with (hinu‘ pone
dead and stale.

Then start for the land of real living with the spirit of the lass who
rides, lean‘and rangy, into the red horizon of a W)'uming twilight,
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ANUNCIO TIPO "OLVIDE SU CABALLO" PUBLICADO EN “THE
SATURDAY EVENING POST" (23-06-1923)

CUENTA CON EL TEXTO MAS FAMOSO DE LA HISTORIA DE LA
PUBLICIDAD DEL AUTOMOVIL
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En este periodo se hicieron famosos los dibujos
estilizados de los anuncios franceses, sobre todo los de las
marcas mas famosas que no tenian necesidad de recurrir a
técnicas de venta mas agresivas. Voisin utiliza el tema egipcio en
un anuncio de 1924, reflejando el interés despertado por el
reciente descubrimiento arqueolégico de la tumba de Tutankha-
mon. Técnica seguida en los dibujos de Alexis Kow para las firmas
Hotchkiss y Panhard & Levassor. Asi encontramos anuncios en
ltalia y Alemania que entran dentro de esta ténica de imagenes
estilizadas, como algunas obras de Goliat para la Fiat, o los
anuncios alemanes de la Bosch de Suttgart.

Uno de los principales motivos de los carteles de
entreguerras fue el tema femenino. Las principales firmas europe-
as y americanas hicieron un reiterado uso de la mujer en sus
mensajes publicitarios. En un principio y hasta 1916 la referencia
a la mujer en la publicidad del automévil era de condescendencia:
las mujeres podian manejarlo con total seguridad y, por tanto,
aparecian al volante de un automdvil. Posteriormente se compren-
dié el importante papel que las esposas tenian en la decisién de
comprar un automovil (el gusto estético y la comodidad eran coto
exclusivo de la mujer), encontrdndonos ante un nuevo enfoque de
las motivaciones. En 1889 Giovan Battista Carpanetto disefié un
magnifico cartel para la Fiat, en cuya composicién aparece, en
primer término, una elegante sefiora con una amplia sombrilla
mirando al espectador. El acompafante, en segundo plano,
conduce atento a la carretera. La comunicacién entre receptor y el
mensaje se produce precisamente a través de la figura femenina.
Aqui no hace falta un largo texto que nos explique la comodidad y
la elegancia que supone viajar en automdvil.

Goliat en 1919 hace referencia, en su cartel Fiat, a la
seguridad. En la parte inferior de la composicion situa a una joven
conduciendo un automdyvil. Lleva bufanda formada por la palabra
Fiat. El artista usa esta prenda para hacer notar precisamente la
proteccién que la firma italiana da a los conductores. La llamada
de atencién estd justificada porque, unos afios antes habia muerto
Isidora Duncan, estrangulada por su propia bufanda cuando ésta
quedé enganchada en la rueda de radios de su automovil.

230



. ,—\,- r—

; ‘-' / {:f"
e

COUR »l’"f'

PfVQL

LLON Iﬁ
DQCHIC

SEDELIA
GEORG

=N 7”"
S5
ks »:;

ERNcHONT COuRSE - LUy 1
GDE:I_\O LOGNC - E(r:‘m
OURSE DECOTE PZZGAILLON -6/100 Q¥

.,

D
ANS 1007 suso ANDNA EPR

0

>

(o AGTRE R TRCTRTT R (PSS 13 Ll Chasacad ALALCITALS
«

_mmnmmm CHAMPS ELYSEES PARIS

ESTILIZACION FRANCESA. ANUNCIO ESTILO EGIPCIO DE VOISIN.
1924




SUPERIEURES PAR LA SOUPLESSEIDE
LEUR MOTEUR INDEREGLABLE SANS SOLF
PADES-SURBAISSEES DONC PLUS STABLES
O'UNE SILHOUETTE DLUS SEDUISANTE
SPACIEUSES=-SEULES MUNIES DE 4\/ITES:
OES SILENCIEUSES: 6/CS5-6DS ~ 8D5

DANHARD

Damy

ALEXIS KOW. 1931

ot

w (S S ) 5

L LAST LAl S
oV . LS e

s = A T R i




]
=ANO\T=

ON NE DEPASSE PAS
LA 12 ch.

HOTCHKISS

US'~*2 B**“* 6 ROUTE DE GONESSE
SY DENIS,

]
k

”‘l

MAGASINS D'EXPOSITION
CHAMPS ELYSEES IS4,
LD TR0 ViR L

ALEXIS KOW. 1924



i

Ay girade Ty,

q

CARTEL ESTILIZADO DE ENTRE GUERRAS PARA LOS MAGNETOS
BOSCH



GIOVAN BATTISTA CARPANETTO. 1889

;,wgorso Dante 35:37

LELA IS Soodd

LT BVEX >t STk,

,
b

Wu.é
bmx o

n'l



T Ul Sy

h 5 - S
e

PUBLICACION DE PIERCE-
ARROV EN "COUNTRY LIFE
IN AMERICA" OBRA DE
FRANK X. LEYENDECKER.
1912

other cars in three ways—in its engine. in its Q
7 in the way the two are combined to make
j255| the most thoroughly artigtic, comforiable, and dax-r;z :
! rrow’

al@..

d able car ever biilt=The

; ‘d?i%:é;ﬁ:
J [ M0\ A {BE ,“
ROILUNSLER2Z K $H1AGDL BURG T NPLAUENS, HTUTOARTE:




(o]
—t
(o]
i

GOLIAT.

le]
3\
o]
—

REGINETTE.




M. DUDOVICH. 1934

CRAMAUSSEL

Avenue de Toulouse

— LAVAUR —




LA

[AT

E LA MACCHI-
NA IDEALE

GOETAT 1 9195




MARCELLO DUDOVICH. 1934

ALBERTO BIANCHI. 1933




o T U e b

MARCELLO DUDOVICH. 1934






No obstante toda una serie de carteles de distintas
marcas usarian el tema iconogréfico de la figura femenina
asociada al automovil, que sintetizaban la elegancia, el placer, la
delizadeza y toda una serie de apelativos en torno a su figura.
Rostros, manos o cuerpos femeninos daban un toque atractivo al
automovil.

La figura humana seré el tema primordial.Si la mujer
es la personificacion de la elegancia, el hombre lo sera de la
fuerza. Un simbolico forzamiento de las proporciones hace que un
hombre sostenga sobre sus manos un modelo, como un juguete
sonado, cuyo ejemplo méas representativo es la obra de G. Minetti
para el Fiat modelo 501 de 1923. Al hombre se le reserva la
funcion de conducir a toda velocidad en el cartel de Citroén Petite
Rosalie, o el de Ansaldo de 1924, en el que se resalta la habilidad
de conducir por carreteras montafiosas a toda velocidad.

El ndmero del modelo tambien fue un motivo para
los carteles. Estos aparecian en perspectiva ocupando gran parte
de la composicion, y sobre ellos se situaba el automdévil. El artista
italiano Plinio Codognato impuso este estilo saltarin durante la
decada de los afios veinte en el seno de la Fiat. Es el caso de los
carteles para el Fiat 509, 515 y 520, y que fue recogido por la
Citroén en el anuncio del C6. Codognato gusté de jugar con las
letras y anagramas, como lo demuestra de nuevo su cartel Sava
Fiat. Cabe destacar su influencia en otros artistas de la obra
grafica como Giuseppe Ricobaldi del Bava, Giuseppe Romano o
Batistelli, que no dudan en convertir las siglas de la marca en
solitarias carreteras, arcos de triunfo o puentes, cuyos estilos
casaban con el momento politico italiano. La grandeza iconogréfi-
ca que imponian los tiempos fue la artifice de esta exaltacion del
nuevo producto: manos gigantescas, figuras clasicas y fuertes
guerreros o Dioses de la mitologia griega forman parte de este
periodo grafico en torno al automévil.

En otros casos, la publicidad del automoévil se centré
en torno a la familia y la naturaleza. En efecto, una feliz familia
que viaja en su coche por una carretera con un bello paisaje de
fondo, o estacionado éste bajo un gran arbol, o saludando al
vuelo rasante de un avién, fueron motivos iconogréaficos de cierta
importancia en los carteles y propaganda de firmas europeas y
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americanas. Podemos decir que el motivo del automévil familiar
cerraria el ciclo de carteles gréficos realizados por dibujantes y
artistas, ya que a partir de la Segunda Guerra Mundial el fotégrafo

comienza a ganar terreno al dibujante hasta conseguir practi-
camente anular su figura.

En el tiempo queda toda una serie de artistas graficos y sus
obras que son merecedoras de un estudio mas detallado.

3.3. LOGOTIPOS Y ANAGRAMAS

En el Diccionario del Automovil de Castro Vicente -el
mas completo editado hasta la fecha-, se recogen 3568 distintivos
utilizados desde los comienzos por las firmas del sector. Nosotros
hemos podido sistematizarlos en varios tipos:

- Letras

- Formas de blasones

- Alados y mitolégicos

- Circulares

- Circulares compuestos
- Ovoidales (oval)

- Triangulares curvos

- Triangulares

- Cuadrados

- Rectangulares

- Rombos y romboides
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- Pentagonal (regular e irregular)

- Exagonal (regular e irregular)

- Octogonal (regular e irregular)

- Poligonos estrellados

- Compuestos

- Rectangulares de angulos curvos

Incluimos, a continuacion, una seleccion de estos simbolos
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(1) BUICK. EEUU. 1903

(3) DELAUNAY., BELLEVILLE
FRANCIA. 1904-1950

(5) HORCH. ALEMANTIA
1899-1939

(2) DAIMLER. ENGLAND.
INGLATERRA. 1897

(4) EUCORT. ESPARA. 1946-
19583

(6) HUMBER. INGLATERRA.
1919-1960

‘Loryc’

(7) LORYC. ESPAKA. 1920-
1926



(8) ABARTH & C. (9) CADILLAC. EEUU. 1903
ITALIA. 1950

(10) CISITALIA. ITALIA
1946-1949 (11> DKW. ALENMANIA
1921-1935

L0

(13) HOTCHKISS. FRANCIA
(12) DE SOTO. EEUU. 1928 1903-1935



(14) MORRIS. INGLATERRA (15) MORS. FRANCIA. 1895
1912

(16) OLDSMOBILE. EEUU. 1899

(17) PACKARD. EEUU. 1899-
1958

(18) ROVER. INGLATERRA.
1904

(19). SIMCA. FRANCIA. 1934




(20D
@1
(22D
(23)
(24)
(25)

s B

(28) (29)
VOLKSVAGEN. ALEMANIA. 1932 (26) FAST. ITALIA. 191983?2219
ASTON MARTIN. INGLATERRA. 1914 (27) FISCHER. SUIZA. 19 s
AUSTIN. INGLATERRA. 1920 (28) Hligégg Sg;gi.lgiiA
BENTLEY. INGLATERRA. 1920 FR . = -
DAF. HOLANDA. 1958-1975 (29) HILLMAN. INGLATERRA. 1907

DUESEMBERG. EEUU. 1920-1937 1976



(30) INVICTA. INGLATERRA. 1924-1938/ (34) VOISIN. FRANCIA. 1919-1939
1946-1950 (35) GUY. INGLATERRA. 1919-1925

(31) LAGONDA. INGLATERRA. 1905 (36) MERCURY. EEUU. 1938
(832) STANDARD. INGLATERRA. 1903-1963 (37) ARMSTRONG SIDDELEY. INGLA-
(33) STUTZ. EEUU. 1911-1935 TERRA. 1919-1960



(38) . (39)

(43)
(38) A.C. INGLATERRA. 1908 (41) BERLIET. FRANCIA. 1895—1989
(39) ALFA ROMEO. ITALIA. 1910 (42) BIANCHI. ITALIA. 1899-103

(40) BALLOT. FRANCIA. 1919-1932 (43) BIGMAN. FRANCIA. 1918-1930






B

(83)

(50) COTTIN-DESGUOTTES. FRANCIA (53) ELIZALDE. ESPAffA. 1913-1928
1904-1937 (54) FIAT. ITALIA. 1899 (ANAGRAMA
(51) CEMSA. ITALIA. 1946-1950 VERSION 1921-1831)

(52) DODGE. EEUU. 1914 (55) FRANKLIN. EEUU. 1902-1934



(56)

(56) GINETTA. INGLATERRA. 1057 (60> LOTUS. INGLATERRA. 1952
(57) HUPMOBILE. EEUU. 1902-1034 (61) MERCEDES BENZ. 1926
(58) JAGUAR. INGLATERRA. 1945
(59) LEA FRANCIS. 1904-1906/1920-

1935/1937-1953/1960



(62)
(63)

(64)
(65)

(63)

MINERVA. BELGICA. 1904-1930
PANHARD & LEVASSOR. FRANCIA
1889-1967

PONTIAC. EEUU. 1926
ROLLAD-PILAIN. FRANCIA. 1905-
1931

(66) SPA. ITALIA. 1906-1928

(67) STORERO.

ITALIA., 1912-19190



(72) (73)

(74)
(68) STUDEBAKER. EBUU. 1902-1964 (72) VAUXHALL., INGLATERRA. 1903
(69) TRIUMPH. INGLATERRA. 1923-1084 (73) CHRISLER. EEUU. 1924
(70> UNIC. FRANCIA. 1904-1030 . (74) SPYKER. HOLANDA. 1900-1925

(71) VINTON. BEUU. 1897-1924



(75)

CHRYSLER

(ononﬂllau

(79

(75) ABADAL. ESPA%A.
(76) LAMBORGHINI.
(77) LANCIA.

1913-1930
ITALIA. 1963
ITALIA. 1906

(78) PORSCHE. ALEMANIA.

(76)

(80)

1948

(79) PLYMOUTH. EEUU. 1928

(80) PEUGEOT. FRANCIA.

1889



81)
(82)
(83)
(84)
(85)

TATRA. CHECOSLOVAQUIA. 1923

VOLVO. HOLANDA.

1927 (SUECIA)

ALVIS. INGLATERRA. 1920-1967
JOVETT. INGLATERRA. 1905-1954

OPEL. ALEMANIA.

1898

(86) RELIANT. INGLATERRA. 1952
(87) BELLANGER. FRANCIA. 1912-1925

(88) FRAZER NASH.
1924-1925

INGLATERRA.



(90)

(95)
(89) AUBURN. EEUU. 1900-1937 (92) MG. INGLATERRA. 1923
(90) LANCHESTER. INGLATERRA. (93) PIERCE ARROV. EEUU. 1901-1938
1895-1956 (94) HRG. INGLATERRA. 1936-1956

(91) GORDINI. FRANCIA. 1936-1957 (85) STAR. INGLATERRA. 1897-1932



(96)
©7)
(98)
(99)

2ol RN
{mlﬂﬂjﬁ'ﬂ'ﬁr ;

(100) (102)
AUDI ALEMANIA. 1910-1935/1965 (100> CITROEN. FRANCIA. 1919
BENZ, ALEMANIA. 1885-1926 (101> CLULEY. INGLATERRA. 1922-
BUGATTI. ALSACIA. 1909.1958 1528
CALCOTT. INGLATERRA. 1913- (102) CLYNO. INGLATERRA. 1922-

1926 1929



(103)

(104)
(105)
(106)
(107)

CORD. EEUU,

1937

DELAGE. FRANCIA.

DIG, ESPAfRA.

DIATTO.

FIAT.

ITALIA,

ITALIA.

(110D

1919-1932/1936-

1905-1954
1914-1922

1905-1927

1899 (Version 1904)

(108)
(109)

(110)

QL)

(111

FORD. EEUU. 19083
GREGOIRE., FRANCIA.
1962
GVK.
1931
HE.

1945-
INGLATERRA. 1911-

INGLATERRA. 1920-1931



(112) AUTRO DAIMLER. AUSTRIA. 1899- (117) JENSEN. INGLATERRA. 1936-1976

1936 (118) LINCOLN. EEUU. 1920
(113> DFP. FRANCIA. 1006-1926 (119) MATHIS. ALEMANIA-FRANCIA,
(114) DELAHAYE. FRANCIA. 1804-1054 1905-1950
(115) FIAT. ITALIA. 1899 (120) NISSAN. JAPON. 1912

(116) ITALA. ITALIA. 1904-1933 (121) SAAB. SUECIA. 1949



(122)

(122) SINGER. INGLATERRA. 1905-1970

(123) SUNBEAM-TALBOT. INGLATERRA.
1899-1976

(124) SVIFT. INGLATERRA. 1900.1931

(125) VANDERER. ALEMANIA. 1911-1939

(126) VILLYS. EBUU. 1908-1955

(127) DE TOMASO. ITALIA.
(128) D"YRSAN. FRANCIA.

1959
1923-1930



et MOV i d
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(133) (134)
(129) ISOTTA-FRASCHINI. ITALIA. (132) TALBOT LONDON. INGLATERRA.
1600-1949 1903-1938
(130> FERRARI. ITALIA. 1946 (133) RENAULT. FRANCIA. 1898

(131> ROLLS-ROYCE. INGLATERRA. 1906 (134) TALBOT SURESNES. FRANCIA






CONCLUSIONES

El presente estudio se ha centrado en los factores

formales y evolutiv

os del disefio del vehiculo automovil, desde

sus origenes hasta la actualidad, asi como en sus implicaciones y
conexiones con el mundo artistico.

De la investigacion realizada se desprenden, entre
otras, las siguientes conclusiones que validan las hipotesis
planteadas inicialmente:

g

Existe una conexion formal entre los primeros
automéviles y los vehiculos precedentes. Esta
relacién se advierte en la estructura de la
carroceria, en los volimenes que configuran
el habitaculo y en elementos mecanicos como
las ruedas.

El automdvil, desde sus origenes, ha sido una
obra compartida por ingenieros (cientificos) y
artistas, a los que corresponde |a elaboracion
de las formas externas.

En el desarrollo del automovil se transita
gradualmente desde el predominio de
criterios ingenieristicos sobre l0s estilisticos,
hasta la prevalencia de la estética como
condicionante de determinadas soluciones
cientificas.

Tal y como acontece con Otros productos
industriales, el automoévil experimenta
modificaciones en funcién de los reque-
rimientos sociales y econémicos de cada
momento. Es, por ello, que puede ser
considerado un indicador de progreso y de
desarrollo tecnoldgico.
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Las dos grandes areas, tradicionalmente
productoras de automdéviles, (Europa Yy
América del Norte), siguen patrones sen-
siblemente distintos en la configuracion del
automévil, a pesar de las ocasionales inter-
influencias que se aprecian historicamente.

Ademas, cuando ambos continentes tratan de
imitar sus formas respectivas, los resultados
carecen, por lo comun, de interés estético.

Dentro de la estética europea del automoévil
se aprecian sensibles diferencias en las
producciones de cada uno de los paises.
Incluso, cada pais europeo puede ser
asociado a determinadas actitudes estéticas.
Asi, por ejemplo, frente al conservadurismo
britanico y aleman, hallamos tendencias
innovadoras, cuando no revolucionarias,
surgidas en ltalia y Francia.

Cuando se producen radicales modificacio-
nes en la concepcion estética del automovil,
encuentran fuertes resistencias por parte del
consumidor. Se constata, por tanto, que todo
cambio experimentado en el aspecto formal
del automévil, ha requerido de un periodo de
adaptacion visual.

Existe una progresiva aproximacion a disefnos
integradores de volumenes. A este fendbmeno
ha contribuido tanto el deseo de imitar formas
aeronaudticas (en momentos en que la
aviacién despierta un gran interés), COmMo la
aplicaciéon de estudios aerodinamicos.

La figura del carrocero sufre transformacion
desde su inicial actividad polifacética a una
especializacion cada vez méas acusada. La
produccion artesanal, deviene, con el tiempo,
en el establecimiento de grandes centros
estilisticos que integran el disefio y la
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10.

4=

produccién en serie 0 que proveen, como
disefadores independientes, a multiples
marcas.

En ocasiones, los avances estéticos se han
visto limitados por la necesidad de proveer
soluciones técnicas para problemas estruc-
turales del automovil.

La creciente informatizacién de la produccion
automovilistica, no ha eliminado la figura del
artista carrocero.
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MAQUETAS UTILIZADAS



MAQUETAS UTILIZADAS (PROPIEDAD DEL AUTOR)

ROLLS-ROYCE SILVER GHOST. 1906. Mqt. Matchbox. Esc. 1/51. Made in
England.

UNIC. 1907. Mqt. Matchbox. Esc. 1/42. Made in england.

PANHARD & LEVASSOR. 1908. Mqt. Eko. Esc. 1/43. Made in Spain.
FORD T. 1908. Mqt. Eko. Esc. 1/43. Made in Spain.

HISPANO SUIZA ALFONSO XIIl. 1910. Mgt. Eko. Esc. 1/43. Made in Spain.
RENAULT AGE. 1910. Mqt. Matchbox. Esc. 1/38. Made in England.
DAIMLER. 1911. Mqt. Eko. Esc. 1/43. Made in Spain.

SIMPLEX 50. 1912. Mqt. Matchbox. Esc. 1/48. Made in England.
ELIZALDE. 1916. Mqt. Eko. Esc. 1/43. Made in Spain.

HISPANO SUIZA 30 HP. 1919. Mqt. Eko. Esc. 1/43. Made in Spain.
HISPANO SUIZA H6B. 1926. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
RENAULT 40 CV. 1926. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
BUGATTI T44. 1927. Mqgt. Matchbox. Esc. 1/38. Made in England.
FORD A. 1927. Mgt. Matchbox. Esc. 1/40. Made in England.
TALBOT. 1927. Mqgt Matchbox. Esc. 1/47. Made in England.

BUGATT! ROYALE COUPE DE VILLE. 1928. Mqt, Sélido. Esc. 1/43. Made in
France.

LINCOLN L. 1928. Mat. Guisval. Esc. 1/47. Made in Spain.
MERCEDES SS. 1928. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
MERCEDES SSK. 1928. Mqt. Burago. Esc. 1/24. Made in Italy.
CORD L29. 1929. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

FIAT 525 N. 1929. Mqt, Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
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BENTLEY 4 1/2 LT. 1930. Mqt. Matchbox. Esc. 1/43. Madein England.
BUGATTI T50. 1930. Mat. Guisval. Esc. 1/35. Made in Spain.

CITROEN C4F. 1930. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
DUESEMBERG J. 1930. Mgt. Matchbow. Esc. 1/43. Made in England.
PACKARD VICTORIA. 1930. Mqgt. Matchbox. Esc. 1/42. Made in England.

PACKARD-BOATTAIL SPEEDSTER. 1930. Mqt. Guisval. Esc. 1/42. Made in
Spain.

CADILLAC V16 452 A. 1931. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
CADILLAC V16. 1931. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
DUESEMBERG J. 1931. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
CADILLAC V16. 1932. Mqt. Guisval. Esc. 1/43. Made in Spain.
RENAULT-REINASTELLA. 1934. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
ROLLS-ROYCE PHANTOM II. 1934. Mqt. Guisval. Esc. 1/45. Made in Spain.
BUGATTI 57S COUPE. 1934. Mqgt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.
CITROEN 15 CV TA. 1934. Mqt. Burago. Esc. 1/43. Made in Italy.
AUBURN 851. 1935. Mqgt. Matchbox. Esc. 1/42. Made in England.
DELAHAYE 135M. 1935. Mqt. Guisval. Esc. 1/45. Made in Spain.

FIAT 500 TOPOLINO. 1936. Mgt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.
LANCIA APRILIA. 1936. Mat. Brumm. Esc. 1/43. Made in ltaly.

JAGUAR SS 100. 1936. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
MERCEDES 540 K. 1936. Mqt. Guisval. Esc. 1/45. Made in Spain.
MERCEDES 170 V. 1936. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.
PACKARD. 1937. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

PACKARD SEDAN. 1937. Mqt. Sélido. esc. 1/43. Made in France.
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TALBOT T23. 1937. Mqt. Sélido. Esc. 1/43.Made in France.

CADILLAC V16. 1938. Mqt. Rextoys. Esc. 1/43. Made in Portugal.
HISPANO SUIZA. 1938. Mgt. Matchbox. Esc. 1/48. Made in England.
LAGONDA COUPE. 1938. Mqt. Matchbox. Esc. 1/43. Made in England.
BUGATTI 57 S ATALANTE. 1939. Mqt. S6lido. esc. 1/43. Made in France.
CITROEN 15 CV SIX. 1939. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
DELAHAYE 135 M. 1939. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
ROLLS-ROYCE PHANTOM 1. 1939. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
DODGE. 1940. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

PEUGEQT 203. Mqt. Heller. Esc. 1/43. Made in France.

MG-TC. 1946. Mqt. Guisval. Esc. 1/35. Made in Spain.

RENAULT 4CV. 1946. Mqt. Heller. Esc. 1/43. Made in France.

DE SOTO DE LUXE. 1947. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.

VOLKSWAGEN ESCARABAJO. 1947. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in
Portugal.

CHRYSLER WINDSOR. 1948. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
CITROEN 2CV. 1948. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.

FIAT 1100 B. 1948. Mqt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.

JAGUAR XK 120. 1948. Mqt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.
TUCKER. 1948. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

FIAT 500 C TOPOLINO. 1949. Mat. Brumm. Esc. 1/43. Made in ltaly.
FIAT 500 C GIARDINETTA. 1949. Mqt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.
ALFA ROMEO 1900. 1950. Mqt. Brumm. Esc 1/43. Made in Italy.
BUICK SUPER. 1950. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

CADILLAC ELDORADO. 1950. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.
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CHEVROLET SEDAN. 1950. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
LANCIA AURELIA B20. 1951.Mqt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.
CITROEN 15 CV. 1952. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
MERCEDES BENZ 300SL. 1954. Mqt. C.B.C.A.R. Esc. 1/24. Made in Italy.
PEUGEOT 403. 1955. Mqt. Heller. Esc. 1/43. Made in France.

FIAT 600. 1955. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

FIAT 1400 D. 1956. Mqt. Brumm. Esc. 1/43. Made in Italy.

CADILLAC ELDORADO BIARRITZ. 1957. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in
France.

CHEVROLET CORVETTE. 1957. Mqt. Burago. Esc. 1/18. Made in Italy.
FIAT 500 NUOVA. 1957. Mqt. Vitesse. Esc. 143. Made in Portugal.

BUICK SPECIAL. 1958. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.
CADILLAC TYPE 62. 1959. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.
MORRIS MINOR. 1959. Mqt. Corgi. Esc. 1/43. Made in Englan.

MINI COUPE. 1959. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

CHEVROLET CORVETTE. 1960. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.
CHEVROLET IMPALA. 1960. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.

FERRARI 250 SPIDER CALIFORNIA. 1960. Maqt. Vitesse. esc. 1/43. Made in
Portugal.

LAND ROVER. 1960. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.
FORD J BURD. 1961. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
JAGUAR E. 1961. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.

SIMCA 1000. 1961. Mat. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.
FACEL VEGA. 1961. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

ISO RIVOLTA COUPE GT. 1962. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.
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MONZA GT. 1962. Mat. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.

MERCEDES 230 SL SPORT. 1963. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.
PORSCHE 911. 1963. Mqt. Vitesse. Esc. 1/43. Made in Portugal.

FIAT 850 COUPE. 1964. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.
MERCEDES 850 SPYDER. 1965. Mqt. Pilen. esc. 1/43. Made in Spain.
PEUGEOT 204. 1965. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

RENAULT R-10. 1965. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.

RENAULT R-16 TX. 1965. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

DE TOMASO MANGUSTA. 1966. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
LAMBORGHINI MIURA P.400. 1966. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.
MASERATI GHIBLI. 1966. Mqt. Pilen. esc. 1/43. Made in Spain.
OLDSMOBILE TORONADO. 1966. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
SIMCA 1.200. 1966. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

CITROEN DYANE 6. 1967. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

FIAT 124. 1967. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.

FORD GT 40 MATCH 1. 1967. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
CITROEN 2CV AZAM 6. 1968. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
PEUGEOT 504. 1968. Mat. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

RENAULT R6. 1968. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

JAVELI. 1969. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

MERCEDES BENZ C111. 1969. Mqat. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
PEUGEOT 304. 1969. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

RENAULT 12 S. 1969. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

RANGE ROVER (AUSTIN ROVER). 1970. Mqt. Pilen. esc. 1/43. Made in Spain.

244



CITROEN SM. 1970. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
MODULO PININFARINA. 1970. Mgt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
OPEL MANTA. 1970. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

VOLKSWAGEN ESCARABAJO 1302. 1970. Mqgt. Gama. Esc. 1/43. Made in
Germany.

FIAT 127. 1971. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

MONRTEVERDI HAI 450 SS. 1971. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
OPEL ASCONA. 1971. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

RENAULT 17 TS. 1971. Mgt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

CITROEN DS 23. 1972. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

FIAT 124 SPECIAL T.1600. 1972. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
RENAULT 5. 1972. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

FIAT 132. 1973. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

CITROEN CX. 1974. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

FIAT 131. 1974. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

MATRA S. BAGHEERA. 1974. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
VOLKSWAGEN SCIROCCO. 1974. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
FIAT 1.200. 1975. Mqt. Pilen. esc. 1/43. Made in Spain.

MERCEDES 450 SEL. 1975. Mqt. Mira. Esc. 1/43. Made in Spain.
MERCEDES 350 SEL SPORT. 1975. Mqt. Joal. Esc. 1/43. Made in Spain.
BENTLEY T. 1976. Mqt. Elicar. Esc. 1/43. Made in France.

FIAT 128. 1976. Mqt. Mira. esc. 1/43. Made in Spain.

FORD FIESTA. 1976. Mqt. Pilen. Esc.1/43. Made in Spain.

RENAULT 14. 1976. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
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CHRYSLER 150. 1977. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.

OPEL REKORD. 1979. Mgt. Gama. Esc. 1/43. Made in Germany.

CITROEN 2CV 6 CT. 1980. Mqt. Pilen. Esc. 1/43. Made in Spain.
ROLLS-ROYCE CORNICHE. 1980. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.
VOLKSWAGEN PASSAT. 1981. Mgt. Gama. Esc. 1/43. Made in Germany.
LAND ROVER 109. 1982. Mqt. Heller. esc. 1/43. Made in France.

OPEL CORSA SR. 1982. Mqt. Gama. Esc. 1/43. Made in Germany.
VOLKSWAGEN GOLF GTI. 1983. Mqat. Schabak. Esc. 1/43. Made in Germany.
FERRARI TESTAROSSA. 1984. Mqt. Burago. Esc. 1/43. Made in Italy.
MERCEDES BENZ 190 e. 1984. Mqt. Gama. Esc. 1/43. Made in Germany.

RENAULT 25-1504. 1984. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in
France.

MERCEDES BENZ COUPE 300 CE. 1985. Mqt. Gama. Esc. 1/43. Made in
Germany.

OPEL KADETT GSI. 1984. Mqt. Gama. Esc. 1/43.Made in Germany.

AUDI 80 QUATTRO. 1986. Mqgt. Schabak. esc 1/43. Made in Germany.
PEUGEQT 205 GTI. 1987. Mqt. Sélido. Esc. 1/43. Made in France.

FORD SIERRA 20i GHIA. 1988. Mqt. Schabak. Esc. 1/43. Made in Germany.
B.M.W. 733I. 1989. Mgt. Gama. Esc. 1/43. Made in Germany.

OPEL VECTRA. 1988. Mqgt. Schabak. Esc. 1/43. Made in Germany.

MERCEDES BENZ 500 SL. 1989. Mqt. Schabak. Esc. 1/43. Made in Germany.
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