Noviembre 1996

Documento de Trabajo

9608

LOS ORIGENES DE LA INDUSTRIA
DE LA AUTOMOCION EN ESPANA
Y LA INTERVENCION DEL INI
A TRAVES DE ENASA

José Maria Lopez Carrillo (*)

™ Universidad Europea de-Madrid
Departamento de Historia Contemporanea

Este trabajo ha sido financiado por la Fundacién Empresa Publica

Programa de Historia Econémica
FUNDACION EMPRESA PUBLICA. Pza. Marqués de Salamanca, 8. 28006 Madrid.
Tfo.: 577 70 09 - 578 22 50; Fax: 575 56 41




INDICE

1. INTRODUCCION

2. LA AUTOMOCION EN ESPANA ANTES DE LA GUERRA CIVIL
1. Una visi6n general . . . . .
La Hispano Suiza

[ SN

2.2.1.
2.2.2.

2.2.3.
2.2.4.

NN
NN
. un

3. EL INI ANTE

.

El arranque (1904-1911). Las dificultades

del mercado espaifiol s e e e e e e e e e
La Hispano Suiza sale al exterior: la Hispano
Suiza francesa . e e e e e e e e s
La Hlspano Suiza durant° la I Guerra Mundial
Presencia en el exterior. Reordenacién de la
actividad en el interior. La Hispano Guadala-
jara (1916-1923) . . .

El repliegue de Hispano Sulza F1n de 1a part1
cipacién en la sociedad francesa (1923-1931)
El declive de la Hispano Suiza (1931-1946) ..

LA INDUSTRIA ESPANOLA DE AUTOMOCION EN 1941

3.1. El objetivo autarquico de la politica del nuevo

Estado

3.2. Las pOSlbllldadeS de la 1ndustr1a prlvada nac1onal de
automocidén al término de la Guerra Civil . .

3.3. Las actuaciones del INI con e: cransfondo de la
II Guerra Mundial (1941-1946)

4. LOS PRIMEROS ANOS DE ENASA
4.1. Los primeros trabajos del CETA y 1a const1tuc1cn de

ENASA

4.2. La adqu1s1élén de los actlvos de Hlspano Sulza .
4.3. La etapa inicial de ENASA (1946-1954) e e e e e e

5. CONCLUSION

6. APENDICES

7. BIBLIOGRAFIA e e e e e

P&gina

> oY Oy

14
26

39
45
49
62
62
70
76
90
90

96
104

116

122

130




1. INTRODUCCION®

La industria de automocién en Espafia es uno de los
sectores productivos que mds rdpido desarrollo experimentd en
las décadas que siguieron a la Guerra Civil, fundamentalmente
desde finales de 1los 50. Comenzdé préacticamente bajo 1la
iniciativa del Instituto Nacional de Industria (INI), cuando
cred en 1946 la Empresa Nacional de Autocamiones S.A. (ENASA)
para acometer la fabricacién de vehiculos industriales
(autobuses, autocares y camiones) y continu® con la posterior
creacién siete afios més tarde, en 1953, de la SEAT para
acometer la fabricacién de turismos. Gracias a una demanda
creciente y en continua expansién a lo largo de la veintena de
afios siguientes a la creacién de estas empresas, asi como a una
politica proteccionista respecto a la competencia extranjera,
el sector de la automocidén llegaria a suponer un 4,4% del valor
total de la produccién industrial espafiola en 1970 . Tenien-
do en cuenta su prédctica inexistencia en fechas anteriores a
la contienda, se trata de un sector que ha protagonizado un
alto indice de crecimiento, constituyéndose al tiempo en uno
de los mas importantes por el efecto dinamizador que ejerce en
otros a través de las relaciones con la industria auxiliar y
proveedora de materiales bésicos.

El sector de automocién abarca un conjunto de
actividades de fabricacién de vehiculos muy variada que va:
desde la de turismos (generalmente denominados como automdviles
propiamente) hasta la de vehiculos industriales (autobuseé,
autocares y camiones), pasando por la de motores, de maquinaria
agricola (fundamentalmente tractores) e incluso de motocicle-
tas. Este estudio se va a centrar en la industria de vehiculos

(*) Quisiera expresar mi sincero agradecimiento al Prof. Santiago S&nchez

Renedo por su contribucién discursiva y documental, como coordinador
del Centro Histdérico Pegaso, a la preparacién del presente trabajo,
asi como por la supervisién final del texto definitivo.
Por otra parte, también deseo hacer extensivo mi reconocimiento a
Miguel Angel Martinez Sevilla, colaborador del mencionado Centro, por
su labor de apoyo investigador y desinteresadas sugerencias biblio-
gréaficas.

(1) ANESMO, Anuario Espaniol del Motor 1971, ANESMO, Madrid, 1972, p. 4.
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con destino al transporte de mercancias y pasajeros y, mas
concretamente, en la de vehiculos industriales, sus anteceden-
tes, su situacién al producirse la iniciativa del INI, 1las
razones de esta iniciativa y su evolucién inmediatamente
posterior. La denominacidén de vehiculos industriales, a su vez,
abarca segmentos de produccién muy diferenciados y de problema-
tica técnica y de mercados muy diferente. Asi, podemos
distinguir entre vehiculos de gama pesada, media o ligera, y
aun dentro de ésta (fundamentalmente furgones y furgonetas) se
podria distinguir entre los especificamente fabricados con ese
exclusivo fin y los derivados de modelos de automdviles
turismo, adaptados para su explotacién comercial mediante
determinadas variaciones técnicas de chasis y carroceria. Esta
heterogénea composicién del sector dificulta la selecciédn de
datos e informaciones estadisticas, a menudo no diferenciadas
convenientemente, sobre todo en los referidos a periodos
alejados en el tiempo, donde a la falta de estadisticas
sistemdticas se une esta dificultad adicional de globalizacién
de los datos. En realidad hasta la década de los sesenta no se
empieza a disponer de informacién sistemdtica y diferenciada
sobre produccién, parque, matriculaciones, importaciones,
exportaciones, etc., desde el momento en que el sector comienza
a tener una presencia significativa en la estructura industrial
del pais. '

Aparte de esta clasificacién de las actividades, una
caracteristica esencial del sector de automocién, derivada de
la complejidad del fabricado final, radica en la utilizacién
que hace de productos procedentes de otros, de tal modo que un
alto porcentaje del valor de la produccién (en general superior
~al 50%) lo aporta la industria auxiliar. Esta engloba una
compleja y dilatada serie de elementos y componentes que se
montan en el vehiculo final que va desde la tornilleria y las
piezas simples hasta productos quimicos (pinturas, caucho,
sustancias liquidas, etc.), pasando por aparatos de precisién
(manémetros, relojes, indicadores, etc.). En 1965, por ejemplo,
la tabla Input-Output de la economia espafiola estimaba asi 1la
participacién de los siguientes sectores significativos: el
siderometalirgico suministraba entre un 28% y un 30% del valor
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de la produccién; el conjunto de 1los sectores de madera,
corcho, cuero y caucho un 4,6%; la construccién de maquinaria
un 2,6%%. Debido a esta caracteristica, la industria auxi-
liar desempefia un papel muy importante, tanto en el orden
técnico como econémico, hasta tal punto que sus posibles
problemas estructurales en un momento dado (atomizacién o
concentracién empresarial, nivel de calidad de sus produccio-
nes, grado de equipamiento y tecnologia, etc), revierten en la
industria principal. A la vez, el grado de desarrollo de ésta
es un factor determinante para el de la auxiliar, ya que una
parte importante de su demanda se deriva de los pedidos de
aquélla.

La debilidad de la industria auxiliar espafiola a lo
largo del primer tercio de siglo seria una causa mas del
retraso en la implantacién y consolidacién de la de automocioédn
en Espafia. La necesidad de elementos y componentes del vehiculo
con los niveles de calidad adecuados hacia imprescindible su
suministro del exterior. La importacién de estos materiales,
generalmente sometidos a proteccidédn arancelaria, encarecia los
costes de fabricacién y restaba competitividad a las muchas
‘empresas que se crearon durante ese periodo de tiempo. A esta
carencia industrial bédsica se unirian otras causas, como la
debilidad del mercado interno, tanto el de turismos como el de
camiones y autobuses, que no permitiria la fabricacién de
series minimamente econdémicas, lo que unido a la baja competi-
tividad de los fabricantes espafioles determina que estuviera
'abastecido en alta proporcién por la importacién. Pero la
competitividad de una empresa no radica sélo en estos importan-
tes factores de tipo econdémico que acabamos de mencionar, el
mercado y los costes de aprovisionamiento. Un factor absoluta-
mente determinante es el tecnoldgico. La capacidad propia y
auténoma de disefio de motores y vehiculos con prestaciones
equiparables a sus competidores determina, junto con 1los
factores econémicos, la posibilidad de supervivencia. Algunas
empresas espaflolas dispusieron de esta capacidad tecnoldgica

(2) Banco Urquijo, La industria del automévil en Espafia, Servicio de
Estudios Econémicos del Banco Urquijo, Madrid, 1970, p. 20.
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en grado aceptable pero la falta de incentivos econémicos
internos frend sus posibilidades de desarrollo y, en consecuen-
cia, la industria espafiola de automociédn ha tenido un desenvol-
vimiento muy diferenciado del experimentado por el resto de
paises industrializados. De entre los intentos empresariales
en Espafia es de destacar el caso de la Hispano Suiza, sociedad
constituida en 1904, que desde un principio gozé de un
reconocido prestigio internacional de calidad. En este trabajo
dedicaremos especial atencién al estudio de su evolucidén por
considerarlo el ejemplo mas paradigmdtico y concluyente de la
problemdtica del sector en Espafia. A través de é1 se puede
arrojar luz sobre las razones del retraso espafiol con respecto
a otros paises europeos a pesar de haber contado con tan
estimable capacidad tecnolégica y a pesar de las estrategias
empresariales que los responsables ensayaron dentro y fuera de
Espafia para lograr su consolidacién internacional, objetivo que
resultaria finalmente fallido. La Hispano Suiza declinaria en
su actividad de fabricante de vehiculos a motor en los afios
previos a la Guerra Civil y cesaria practicamente en 1946, tras
el traspaso del grueso de sus instalaciones, maquinaria y
patentes de vehiculos industriales a ENASA, creada y participa-
da al 100% por el INI con el objetivo de implantar la industria
de automocidén en Espafia. Todos estos aspectos de la evoluciédn
de la empresa se analizan en el capitulo 2, el cual comienza
con una visién general del sector en Espafia y en Europa.

Las actuaciones del INI se desenvuelven en un
contexto de politica econdémica autdrquica y nacionalista a cuyo
ideario sirve y debe su razén de ser. E1 caridcter de esta
politica oficial del nuevo régimen y el marco legal establecido
para su ejecucién es analizado en el capitulo 3, en particular
en lo que afecta a la industria de automocién. Las dificultades
para la implantacién de ésta en aquel penoso contexto dieron
lugar a largas y complicadas negociaciones hasta llegar a la
tardia creacidn de ENASA en 1946.

La actuacién del INI a través de ENASA estaba
planificada sobre la base de la construccién de una féabrica

nueva en terrenos de los alrededores de Madrid. En dicha
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instalacién se acometeria la produccién de nuevos modelos de
vehiculos industriales disefiados con tecnologia propia. A tal
fin el INI habia creado unos meses antes, a principios de 1946,
el Centro de Estudios Técnicos de Automocidn (CETA) como un
organismo dependiente directamente del INI. E1 CETA desarrolld
efectivamente estos modelos, asi como otro tipo de motores de
aplicacién aerondutica, marinos, etc., pero ENASA no dispuso
de la nueva fabrica hasta 1954, con bastante retraso con
‘respecto a las previsiones en los estudios iniciales. Las
dificultades previsibles para su construccién, dadas 1las
circunstancias de escasez de los materiales apropiados en la
época, y la perentoriedad de resolver de forma inmediata el
problema nacional de disponibilidad de medios de transporte,
fue un factor importante, entre otros que no lo eran menos,
para que se negociara la adquisicién de las instalaciones de
Hispano Suiza. La condicién de industria de interés militar de
la empresa catalana en ese momento también fue un argumento
importante. La Hispano Suiza tenia el compromiso de abastecer
con motores de aviacidn a las fuerzas aéreas espafiolas, ademas
de abastecer regularmente de otro tipo de equipamiento bélico.
De ahi que se adoptara la decisién de adquisiciédn por parte de
ENASA de sus activos por razones no estrictamente ligadas a la
fabricacién de camiones solamente, ya que incluia también estas
secciones militares. Con ello, el INI podia comenzar su accién
en el campo de los vehiculos industriales siguiendo con la
actividad en curso en la fabrica de Barcelona, pero cargando
al tiempo con la cvmplimentacién de un objetivo de caracter
militar que le era realmente ajeno a la nueva empresa publica,
mientras que el CETA se hacia cargo del departamento técnico
y continuaba con el desarrollo de los proyectos y prototipos
en curso. Asi pues, en la primera etapa de la vida de ENASA,
que es el objeto del capitulo 4, ésta ha de diversificar su
atencién en muchos frentes: desde 1la reestructuracién y
reposicién de maquinaria necesaria en la fdbrica de Barcelona,
hasta el mantenimiento de su continuidad en la fabricacién
tanto de camiones como de material para las Fuerzas Armadas,
al tiempo que atendia a la construccién de la nueva fébrica en
Madrid. El1 objetivo a corto plazo de produccidédn de camiones se
revelaria imposible en estas condiciones.
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2. LA AUTOMOCION EN ESPANA ANTES DE LA GUERRA CIVIL

2.1. Una visgioén general

La industria mundial de automocién ha atravesado
transformaciones extraordinarias desde el nacimiento de un
grupo de artesanos en Alemania y Francia hasta llegar a ser una
estructura mundial de empresas organizadas Segun principios
absolutamente diferentes. En primer lugar se produjo la gran
mutacion de la década de 1910 a partir de las innovaciones en
las fébricas norteamericanas. La segunda gran mutacién se
produciria en Europa en la década de 1950, a partir del momento
en que los fabricantes europeos combinaron la fabricacién en
serie con la obtenciétn de un producto diferenciado del
norteamericano, situdndose por primera vez en condiciones de
concurrir con éste en el mercado. Todavia se produciria una
ulterior mutacién a finales de los 60, cuando la industria
japonesa logra importantes avances en los controles de calidad
de los componentes y en la organizacién de la produccién®®.
Cada una de estas mutaciones se ha desarrollado en tres fases:
una innovacién técnica arrastra, con las ganancias de producti-
vidad, una explosién de la demanda en el mercado interior, y
se traduce r4pidamente en una amenaza repentina en el mercado
exterior para los fabricantes de las otras zonas. Cada una
tiene igualmente una dimensién politica, pues fue la consecuen-
cia, al menos parcialmente, de la adopcién de algunas politicas
gubernamentales domésticas y provocd respuestas de 1los
gobiernos de los paises productores que eran afectados por la
amenaza a Su comercio exterior.

En la demanda de automéviles se da una alta elastici-
dad renta, de forma que la expansién de su mercado requiere
alta renta per capita, lo que propicié que en el mercado
norteamericano se diera con adelanto la expansién del sector
y la liberalizacién de su fuerza dinamizadora para el resto de

(3) Para una mas amplia exposicién de las transformaciones habidas en la
industria automovilistica: Altshuler, A.; Anderson, M.; Jones, D.;
Roos, D. y Womack, J.: Quel avenir pour l'automobile?, Atlas/Economi -
ca, Paris, 1985, pp. 21-45.



la economia'®’. El vehiculo autom6vil fue ganando importancia
para el transporte terrestre con respecto a otras alternativas,
como el ferrocarril, y su produccién a escala se propagd a
Europa desde los EE.UU., hasta el punto de que puede conside-
rarse como el simbolo del desarrollo industrial y econdmico del
siglo XX de la misma forma que el ferrocarril es considerado
el del siglo XIX.

No obstante, las condiciones para expandir el mercado
europeo no eran similares a las que se daban en EE.UU. En 1923,
la de los cuatro primeros paises de Europa es un 6% de la
estadounidense, es decir, la producciédn mundial se compone casi
exclusivamente de la norteamericana®. A lo largo de 1la
década de 1los 20, 1la participaciétn estadounidense en 1la
produccién anual mundial no baja del 80%. El1 35% del mercado
europeo estaba captado por la industria norteamericana en 1929,
al que se destinaba el 10% de la produccién interna (mds de
500.000 wunidades exportadas)‘®, en concurrencia con 1la
practica totalidad de 1los 700.000 vehiculos fabricados en
Europa.

Por ello, en Europa se tuvo en la primera postguerra
un compartido principio de proteccién como medio de promociébdn
de las industrias nacionales de automocién para lograr 1la
sustitucién de importaciones norteamericanas, en tanto que un
proceso inverso ocurria en EE.UU., donde las altas tasas
proteccionistas del periodo anterior a la guerra se reducen en
el periodo postbélico de manera acelerada.

La crisis de 1929 provocaria a principios de 1la
década de 1930 un bache en este proceso de desarrollo de 1la

(4) Hernandez Andreu, J., Espafia y la crisis de 1929, Madrid, 1986, p.
35, al analizar la actividad de 1los nuevos sectores lideres a
principios del siglo (ma&quinas de combustién interna, electicidad y
quimica), concluye: «S6lo en EE. UU. la renta per capita fue 1lo
suficientemente alta para conducir los nuevos leading sectors a un
ritmo que permitidé relativamente el pleno empleo en la década de
1920, sin intervencidn publica para aumentar la demanda efectiva».

(5) Apéndice 1: Produccién de vehiculos a motor (1923-1950).

(6) Altshuler, A. y otros (1985), p. 26.
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industria en Europa, aun muy alejada de la norteamericana, Yy
los gobiernos reaccionaron elevando aun mas las barreras

arancelarias.

Ahora bien, sus efectos negativos en la demanda de
vehiculos fueron mucho mds importantes en EE. UU. gque en
Europa. La alta elasticidad-renta del producto, factor tan
favorable en la década anterior en EE.UU. para expandir el
mercado, por efectos de la crisis con sus secuelas de paro y
descenso de la renta, se transforma en un factor negativo
ahora. En Europa, sin embargo, los efectos de la crisis no son
tan demoledores al incidir ésta en un mercado aun corto e
incipiente y no existir una industria de automocién desarrolla-
da de las caracteristicas de la estadounidense, de forma que
en visperas de la II Guerra Mundial se acortaron distancias,
aungue éstas seguian siendo abismales y la industria europea
no alcanzaria su auge hasta bastante después de la guerra.

En Espafia la fabricacién de automéviles empezd muy
pronto, como en Europa, a finales del XIX. Pero podemos afirmar
que estos antecedentes y 1o0s posteriores intentos en la primera
mitad del XX no superaron nunca la barrera de series extremada-
mente cortas, las cuales en ningin momento llegaron a conseguir
una participacién apreciable en el mercado ni significaron
minimamente un impulso dinamizador de otros sectores industria-
les. Las necesidades del mercado fueron mayoritariamente
atendidas por la importacién.

Se registraron durante este periodo muchas iniciati-
vas, especialmente en Catalufla, pero casi todas tuvieron una
vida efimera en su objetivo y s6lo unos pocos superaron
realmente la fase de construccién de prototipos para pasar a
una produccién en serie, aunque fueran pequefias series, con una
minima posibilidad de concurrir competitivamente con 1los
vehiculos de importacién. Como ocurriera en los origenes de la
industria europea, muchas de estas iniciativas surgieron con
una vocacién deportiva y elitista mids que comercial. No
obstante, en algunas de éstas se aprecian actuaciones encamina-
das a conseguir una produccién concebida empresarialmente

-8-



buscando tener una incidencia notable en el mercado. Son los
casos de marcas como David, Elizalde, Hereter, Espafia, Ri-
cart-Espafia, Ricart-Pérez, etc, y sobre todas ellas la Hispano
Suiza, con mucho la mds importante iniciativa privada espafola,
que llegd a desarrollar una notable tecnologia propia en este
campo. La corta produccién, que hacia que este sector fuera
poco significativo para el conjunto industrial nacional hace
que se dispongan de escasas estadisticas Qque nos permitan su
cuantificacién. En cualquier caso la capacidad de produccién
anual de los fabricantes espafioles, segin se desprende de
informes militares'”, estaria a comienzos de 1los afios 20
alrededor de los mil vehiculos al afio, de los cuales la mitad
cuanto menos saldrian de los talleres de la Hispano Suiza. Las
vehiculos matriculados anualmente eran mayoritariamente
extranjeros entre 1925 y 1935%®, La diferencia entre matricu-
lados totales e importados arroja cifras muy superiores a las
estimaciones militares. Esto podria ser debido en parte a un
error en tal estimacién a falta de datos mas precisos, pero la
desviacién tan grande se explicaria fundamentalmente por 1la
matriculacién de vehiculos Ford y General Motors que salian al
mercado nacional de las plantas de montaje que ambas empresas
tenian en Esparfia.

En los afios centrales de la década de los 20, la
matriculacidédn habia superado los 100.000 vehiculos y el parque
nacional se puede estimar en unos 80.000, de los cuales, un
tercio aproximadamente estaba matriculado en las provincias de
Madrid y Barcelona. En 1935, el parque es de unos 200.000
vehiculos. Esta activacidén de la demanda, que se traduce en un
notable aumento del parque en 12 afos, no encontrd una
industria doméstica preparada para aprovechar la coyuntura
favorable. El1 Real Decreto-Ley de 23 de 3julio de 1930,
estableciendo el aumento de los derechos de aduanas en la
importacién de automdéviles vigentes desde el arancel de 1922,

(7) San Rom&n, E., La industria del automévil en Espafia: el nacimiento
de la SEAT, Fundacidén Empresa Publica, (Documento de Trabajo, n°®
8503), Madrid, 1995, pp. 17-20.

(8) Apéndice 2: Vehiculos matriculados e importados en Espafa
(1900-1944) .




se justifica por las variaciones en la cotizacién de la moneda
para «reducir el volumen de nuestra exportacién de numerario
como consecuencia obligada de la adquisicién de determinadas
mercaderias que, por su especial naturaleza, no encuentran
partida de compensacién en el equilibrio de nuestra balanza
comercial». Con ello se espera que sean eficaces «a producir
la plena prosperidad de industrias que como la fabricacibén de
velocipedos, ... s8i no tienen el caricter de fundamentales en
la vida econdmica nacional, significan un esfuerzo meritorio
que procede alentar». Pero estas medidas proteccionistas que
se intensificaron en 1930 no fueron argumento suficiente.
Elizalde habia dejado de fabricar automdviles en 1928,
centrandose en la produccién de motores de aviacidén. La casa
David lanzé sus uUltimas series ya en 1922-23, dedicando su
actividad a la comercializacién de las marcas francesas Citroén
y Berliet. Surgen iniciativas como Ricart-Espafia, de la fusidn
de Ricart y Autos Espafia, estimulada por los éxitos logrados
en el campo deportivo por los prototipos desarrollados por el
ingeniero Ricart, pero inmediatamente quedan abortadas por
incapacidad financiera y comercial en 1930. En 1929, el Marqués
de Pescara, financiero italiano, se anima a diniciar una
aventura constructora al amparo de las medidas de la Dictadura.
Surge asi el Nacional Pescara, cuyo éxito serd también
exclusivamente en lo deportivo y en lo econémico un nuevo
intento fallido. Cerrd en 1933. La casa Landa, después de una
ampliacién de capital en 1922, termindé cerrando en los 30:
«Alla por los aflos 30 la produccién iba de capa caida y ...
decidid cerrar la factoria, luego de haber fabricado mas de un
centenar de vehiculos» . En el territorio nacional unicamen-
te Ford Motor Ibérica y General Motor Peninsular con sus
respectivas fédbricas de montaje implantadas en Barcelona
estaban en condiciones empresariales para responder a esta
demanda. En menor medida lo estaba también la FIAT italiana
desde su instalacién en la factoria de la Hispano de Guadalaja-
ra en 1931. Alli montaba un modelo de turismo utilitario. En
1931 adquiriria 1la sociedad, pero su presencia lejos de

(9) Ciurd, J. (1994), Historia del automévil en Espana, CEAC, Barcelona,
p. 191.
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consolidarse acabaria desapareciendo en 193319, a causa de
desacuerdos con los términos de nacionalizacién de componentes
que imponia el Gobierno republicano en la Ley del Automévil de
1931.

Esta situacién de practica desaparicién de 1los
vehiculos espafioles del mercado se muestra en las matricu-
laciones por marcas de los afios 1928 y 1929*Y correspondien-
tes a Madrid vy, Barcelona, donde se concentraba un tercio del
parque automovilistico nacional, y a Andalucia, con un parque
sensiblemente menor. En todas estas 2zonas, la presencia de
vehiculos espafioles queda reducida a Hispano Suiza, salvo en
Madrid, donde se registra una minima matriculacién de la marca
Landa en 1929. Las cifras ponen de manifiesto la apabullante
presencia de las empresas norteamericanas y europeas en el
mercado de estas zonas del pais. La presencia de Hispano Suiza,
ademés de'exclusiva de 1la produccién nacional, resulta de
caracter testimonial. Su subsistencia se basé fundamentalmente
en la calidad excepcional de sus fabricados que competian en
la gama alta de turismos de lujo y pudo mantener esta actividad
de tan estrecho horizonte comercial gracias al mantenimiento
de otras lineas de produccién en sus instalaciones.

En la década de 1los 30 la participacién de 1los
vehiculos estadounidenses en el mercado espafiol es muy
importante, sobre todo en el de los industriales. El1 Cuadro 1
muestra la evolucién de las importaciones y el peso relativo.
de los vehiculos norteamericanos ‘en el total. El1 afo 1929
representa un maximo en la importacién de camiones. La caida
del mercado espafiol de vehiculos industriales que se produjo
después de 1929 afectd més negativamente a los fabricantes
europeos que a los americanos, que ganaron posicién relativa.
En cambio, la recuperacidén que se inicia a partir del afio 1932
tuvo un efecto de signo contrario y se traduj'o en un incremento
de la participacién europea en el mercado espafiol, en detrimen-

(10) Lage, M., Hispano Suiza/Pegaso. Un siglo de camiones y autobuses,
IVECO Pegaso/Lunwerg, Barcelona, 1992, p. 66.

(11) Apéndice 3: Coches matriculados en Madrid, Barcelona y Andalucia
durante los afios 1928 y 15929.
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to de la norteamericana que, aun con esto, siguid conservando
una posicién claramente mayoritaria. Los constructores
norteamericanos siguieron siendo los principales proveedores
de camiones.

La presencia espafiola de Ford y General Motors -1los
dos gigantes de la industria de automocidn americana- reviste
gran importancia para la evolucién del sector en Espafia. Su
establecimiento se produjo en forma paralela a su instalaciébn
en los paises industriales de la Europa occidental, sobre todo
en Gran Bretafia y Alemania. Pero las distintas condiciones
econdmicas, de infraestructura industrial y de mercado en
Espafia malograrian en gran parte un desarrollo similar. Junto
a la debilidad de los constructores nacionales, estas fédbricas
representaban un impulso en todos 1los sentidos. En primer
lugar, eran un estimulo a la demanda, por cuanto se propiciaba
el disefio de vehiculos adaptados a las necesidades 1locales
enque los importados desde los centros matrices y a precios mas
aceptables. En segundo lugar, eran un estimulo al fomento de
la industria nacional y mas en particular a la auxiliar del
automévil, ya que gradualmente fueron aumentando la incorpora

CUADRO 1. IMPORTACI@N DE VEHICULOS AUTOMOVILES EN ESPANA (1928-1933)

TURISMOS CAMIONES
Afios % sobre total importacién % s/total
Total Total importacién
EE.UU. EE.UU.+Canadé EE.UU.
1528 sd -- - - 6.685 75%
1925 sd -- -- 9.067 79%
1930 9.387 53% 54% 8.448 74%
1931 1.706 49% 49% 5.402 85%
1932 4.913 10% 27% 3.394 61%
1933 9.407 2% 25% 4.044 61%

Fuente: Rev. Economia Espafiola, num. 19, julio de 1934, pp. 59-83.
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cién de materiales, elementos y componentes de procedencia
local en la medida en que estos subconjuntos cumplieran 1las
normas de calidad exigida y respondieran a los planos y disefios
facilitados por los contratistas principales. A esto habria que
afiadir la asimilacién de técnicas de organizacién de trabajo,
estructuracién de procesos de la cadena de montaje en fases,
disefio de modelos con elementos y pilezas intercambiables, etc.
Todos estos incentivos sirvieron de forma importante como base
para el lanzamiento de la industria automovilistica en 1los
paises europeos en el periodo de entreguerras. Ya vimos como
este proceso vino acompafiado de una accién intervencionista de
los gobiernos, que emprendieron una fuerte politica proteccio-
nista con el objetivo de sustituir importaciones. En Espafia
también se realizdé una accién publica similar, pero resultd
insuficiente. El proceso no transcurrié del mismo modo y no se
produjo un despegue similar en>esos afios. El1 resultado es la
constatacién negativa de que el diferencial de desarrollo de
la industria de automocidén espafiola frente a la europea se
agrandara considerablemente en este primer tercio de siglo,
siguiendo este sector un camino en sentido opuesto al del
sector industrial en general, que achica distancias en ese
periodo''?, Reviste gran interés esta constatacién por el
efecto dinamizador de 1la automocién en el resto de 1los
sectores, efecto que en Espafia tuvo mucha menos entidad que en
los paises industrializados de Europa.

El crecimiento industrial sufriria un traumatismo con
la Guerra Civil. Los talleres y fabricas de automéviles vy
motores fueron dedicados a la produccién de material bélico.
Todas ellas fueron intervenidas durante el conflicto y puestas
al servicio de la economia de guerra bajo el control de comités
populares y de obreros, que decidieron la produccién y el uso
de las maquinas y utillaje. Esta circunstancia causaria el
deterioro y el desgaste de los equipamientos, al dedicarse
maquinaria y aparatos a usos inadecuados muchas veces,
sometiéndolos a rendimientos excesivos, haciéndolos trabajar

(12) Carreras, A., «La industria: atraso y modernizacién», en Nadal, J.;
Carreras, A. y Sudri&, C. (1991), pp. 280-312.
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sobrepasando los limites de tolerancias aceptables, no llevando
a cabo el mantenimiento adecuado y alargando los tiempos de
funcionamiento continuado, etc. Todo ello tendria como
resultado el mal estado general de las instalaciones de estas
empresas recién terminada la guerra y restablecida la normali-
dad en la postguerra’?.

Resumiendo, el tamafio del mercado y el bajo nivel de
industrializacién general eran factores contrarios al desarro-
1lo de la industria de automocidn espafiola. Un alto porcentaje
de poblacién dependiente de la agricultura, unos niveles de
renta por debajo de la media europea, una escasa red de
carreteras, la casi inexistente industria auxiliar donde apoyar
la industria automovilistica sin recurrir a la importacién de
materiales y componentes sometidos a su vez a altos aranceles,
habian sido factores poco atractivos para una inversién, con
las caracteristicas de capital intensivo, como era la requerida
para la puesta en marcha de empresas en este sector.

2.2, La Hispano Suiza

2.2.1. E1 arranque (1904-1911). Las dificultades del
mercado espariol

La empresa «Hispano Suiza, Fabrica de Automéviles,
S.A.» se constituyé el 14 de junio de 1904, como consecuencia
de las sucesivas dificultades financieras de algunos intentos
fallidos anteriores por consolidar la actividad de fabricacién
de automdviles.

]

El primer intento lo protagonizé® el Capitan de
Artilleria Emilio de la Cuadra en 1898, cuando fundé 1la
«Compafiia General de Coches Automdviles Emilio de la Cuadra,
Sociedad en Comandita» con el objetivo de construir vehiculos

(13) &Lage, M. (1992), p. 102; Nissan, Nissan Motor Ibérica. Desde 1920,
bioneros de la automocién, N.M.I., Barcelona, 1990 (sin paginar) . En
el texto dedicado a los afios de la postguerra, destaca las dificul-
tades para mantener sus instalaciones activas, hasta que en 1945
quedaron inactivas. La actividad fabril quedd practicamente reducida
a la produccién de recambios con destino al mantenimiento del pargue
existente.
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con motor eléctrico‘™ . Al afio siguiente se incorporé a 1la
empresa el ingeniero suizo Mark Birkigt, llamado a ocupar un
puesto de la mé&xima relevancia técnica en la futura Hispano
Suiza, con el objetivo de acometer la construccién de un chasis
de autobus eléctrico. El1 proyecto resultaria un completo
fracaso. A propuesta de Birkigt, la empresa orienta su
actividad hacia la fabricacién de vehiculos propulsados por
motor de explosién. Birkigt desarrolld sus primeros autombdviles
de este tipo a mediados de 1901‘%, En noviembre cerré la
empresa por dificultades financieras, cuando se llevaban
fabricados 2 chasis, dejando sin construir un tercero.

Tras la quiebra de De la Cuadra, un grupo de clientes
se hicieron cargo de los activos de la empresa, propiciando su
continuidad bajo la denominacién social «J. Castro, Fabrica
Hispano Suiza de Automéviles, Sociedad en Comandita». Con el
adjetivo «hispano suiza» en 1la denominacién de la nueva
sociedad se hace referencia al papel fundamental que asume el
suizo Mark Birkigt, sobre el que recae toda la responsabilidad
técnica en la proyeccién de nuevos productos.

- 8in embargo, la nueva iniciativa correria la misma
suerte que su antecesora y se declararia en suspensién de pagos
en marzo de 1904, tras haber vendido ocho automéviles!'®,
aunque al igual que ocurriera con la anterior, los prototipos
disefiados fueron extraordinariamente acogidos por la prensa
especializada y por los potenciales clientes.

La comisién encargada de examinar 1la situacién
contable de J. Castro elabord un dictamen, en el que se baséd
un folleto o memoria de 1 de abril de 1904, editado con el fin
de constituir una sociedad andénima gque continuara con la

(14) ciuréd, J. (19%4), pp. 25-31.

(15) ©Lage, M. (1992), p. 21. El motor de este chasis se denomind «Centau-
ro» y fue acogido calurosamente por la prensa local, siendo declarado
como el primer automébvil enteramente nacional, salvo algunos
componentes -como carburador, cojinetes, neumdticos y otros-, «piezas
gue nadie aun habia realizado en Espaifiax».

(16) Ciurd, J. (1994), pp. 33-35.
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fabricacién de los vehiculos de J. Castro y fundamentara la
actividad en cimientos financieros s6lidos. En este documento
se plantea la inviabilidad econdmica de la empresa, dado que
su capacidad no permite superar el ritmo de un vehiculo cada
tres o cuatro meses!!”. Por tanto, se impone lograr una mayor
produccién y realizar economias de escala, para lo que es
necesario aumentar los recursos de la empresa. Se cuantifica
el capital social necesario en 500.000 pts. El1 objetivo de
produccién se fija en un minimo de tres vehiculos al mes'!®.
Los firmantes de este folleto fueron Salvador Andreu, Francisco
Seix, TomAds Recolons, Damidn Mateu y Martin Trias, personas
importantes en el mundo de los negocios barcelonés y acreedores
en su mayoria de J. Castro'®®.

En mayo se liquidé la empresa «J. Castro» y el 14 de
junio se crea la «Hispano Suiza, Fé&brica de Automéviles,
S.A.»"% como f6érmula para alumbrar el nacimiento de una
industria aprovechando el buen nivel tecnolégico de 1los
vehiculos disefiados por Birkigt.

Ahora bien, la confianza en la calidad del producto
viene constatada por el hecho de que Birkigt, no sélo prosiguiéd
al frente de la direccién técnica, desde donde proyectaria los
prodigiosos Hispano Suiza en los siguientes treinta afios, sino
que participd accionarialmente en la nueva empresa‘!. Pero
la confianza en los resultados econtmicos de la empresa no
parece tan consistente si tenemos en cuenta la forma en que se
realizé la inyecrnién de recursos financieros que se estimaban
imprescindibles para su viabilidad.

(17) Revista Carga Util, num. 49, octubre-noviembre de 1981, p. 11.

(18) ©Lage, M. (1992), p. 27.

(19) Entre los firmantes destacamos la presencia del industrial D. Mateu,
fundador de la Hispano Suiza, S.A. y su primer presidente hasta su

muerte en 1935, figura de la méxima relevancia en 1la historia
empresarial de la automocién en Espafia y Europa.

(20) E1 primer gonsejo de Administracién lo forman: Dami&n Mateu (presi-
dente), Sixto Quintana, Ramén Batlld, Francisco Seix, Rodolfo
Lunesdelle, Martin Trias, TomAs Recolons, Tomas V. Sola y Juan Gazan.

(21) Lage, M. (1992), p. 30.
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La nueva sociedad se constituia con un capital social
de 500.000 pts, dividido en 1.000 acciones de 500 pts cada una.
Pero, segun sus bases constitutivas, la suscripcién seria nula
si en el término de dos meses no se hubieran solicitado 500
acciones. Con ello se abria la puerta para echar a andar con
la mitad del capital suscrito. No hubo solicitudes suficientes,
pero la empresa comenzd, a pesar de ello, con un capital fijado
en la constitucién real de 250.000 pts (diVidido en 500
acciones de 500 pts nominales). Este capital. tampoco fue
enteramente suscrito, pero lo fue en mas de un 50%. A finales
del ejercicio de 1904, a los seis meses de constituida 1la
empresa, el capital efectivo desembolsado era de 162.000 pts.,

correspondiente a 324 acciones, quedando otras 176 pendientes
en cartera.

A pesar de la corta aportacién de capital con que se
abre la trayectoria de la nueva empresa, se inicia un periodo
que podemos considerar expansivo a pesar de algin altibajo. En
1906 se abordaron importantes iniciativas(®?.

En primer lugar, se empezd a organizar la red de
representaciones y agencias para la venta de chasis. En Madrid
(el mercado mids importante, junto con el de Barcelona) se
otorgd la primera concesidén de Hispano Suiza (en mayo de 1907
se afianzaria con la instalacidén de un garaje dotado de un
taller de reparaciones). En Paris, después de haber concurrido
al Salén del Automdvil, se decide la apertura de una agencia
comercial que tendria una vida efimera, pues seria cerrada al
afio siguiente por «costosa e improductiva»‘®®, aunque muy
probablemente fuera acelerado su cierre por la crisis de la
empresa en 1907. El éxito de la exposicién francesa hizo crecer
el optimismo ante las expectativas empresariales. Hispano Suiza
particip6é también en la Exposicidén de Birminghan de aquel afio
y obtuvo compromisos de compra por parte del distribuidor

(22) En el Apéndice 4 -Esquema de la evolucién de Hispano Suiza- se
" presentan graficamente los hitos mé&s importantes de la empresa desde
su nacimiento hasta su practica extincidén en la década de los 60.

(23) Memoria de Hispano Suiza, 1917, pp. 6-9.
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inglés Barnett's Motors y otros europeos.

En segundo lugar, las buenas expectativas se
confirmaron con el hecho de la venta de una licencia a la
Sociedad d'Automobiles de Géneve (SAG) para realizar la
produccién de vehiculos Hispano Suiza en los Ateliers Picard,
Pictet & Cie. En las condiciones de esta licencia de incluia
el pago de 300 FS por cada una de las 300 primeras unidades
fabricadas?’. La importancia econémica de esta operacién es
patente si comparamos esta cifra con los objetivos iniciales
minimos planteados por Hispano Suiza de tres vehiculos
mensuales. La empresa helvética comprometia una cifra equiva-
lente a cien meses de produccidén de la casa matriz espafiola.

En tercer lugar, en ese expansivo afio, animados por
las expectativas, se acordd® una ampliacién de capital en la
Junta Extraordinaria celebrada entre junio y julio de 1906,
hasta 1.500.000 pts.

El objetivo de esta ampliaciédn era, por una parte,
la adquisicién de maquinaria y nuevos locales para alcanzar
mayores cotas de produccién y competitividad, respondiendo al
reto comercial que se le plantea en 1los mercados europeos Y,
por otra parte, la conveniencia de adquirir un inmueble
adecuado donde trasladar todas las instalaciones. A este fin
se concierta la compra por 450.000 ptas de la finca de «La
Farinera Grant», en la ralle de la Sagrera, con edificio y
construcciones anexas'®®’, |

En ese mismo afio, la empresa comenzd a plantearse la
fabricacién de vehiculos industriales, sobre la base de dos
motores de turismo de 24 y 40 cv, pero ninguno de los dos
llegaria a comercializarse.

Las optimistas expectativas de 1906 se verian

(24) ©Lage, M. (1992), pp. 33-34.

(25) Memoria de Hispano Suiza, 1906, p. 7.
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defraudadas en 1907. Las causas radican, para el Consejo de
Administracién, en la caida de las ventas debido, sobre todo,
a la no confirmacién de importantes contratas para la exporta-
cién, con las que se contaba. Asi pues, la empresa habia
incurrido en un importante inmovilizado por el incremento de
existencias que no se han transformado en las ventas esperadas.
Por ello, entrd en un grave problema de tesoreriaf?®®,

La crisis y las soluciones posibles fueron causa de
enfrentamientos entre los miembros del Consejo de Administra-
cién, lo que llevd a su remodelacidn, permaneciendo los més
entusiastas y dedicidos a mantener avales personales y
sustituyendo a 1los que no estaban dispuestos a ello. Los
integrantes del nuevo Consejo resolvieron hacer frente a 1la
situacién «dispuestos a realizar sacrificios personales y
pecuniarios» porque «lo que importaba ante todo era levantar
nuestro crédito, fuertemente quebrantado». Asi, se hizo frente
a deudas sociales «supliendo con el particular numerario y con
el crédito de la firma personal» 1la falta de crédito, 1la
escasez de numerario de la sociedad. En estas condiciones, la
decisidén de adquisicién del inmueble de La Sagrera quedd
paralizada y se suprimid la agencia de Paris.

De nuevo el ejercicio de 1908 fue de recuperacién de
la confianza en el futuro, para dar paso inmediatamente a uno
dificil en 1909, en el que la actividad se vio afectada por los
disturbios. laborales originados por los sucesos de la Semana
Tragica en Barcelona. Es de destacar que en 1908 es cuando la
empresa lanza su primera gama de autobuses y camiones. Hasta
entonces, en los cuatro afios que llevaba de funcionamiento se
habian fabricado unas 200 unidades de tres modelos de turismos
(20/30, 25/30 y 30/40 cv) en 24 series distintas®’’, Estos
datos sugieren algunas reflexiones. La produccién media mensual
a lo largo de ese periodo es de cuatro vehiculos, cifra que
supera el objetivo inicial minimo de tres vehiculos en que se

(26) Memoria de Hispano Suiza, 1907, pp. 6-12.

(27) Ciurd, J. (1994), p. 60.
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estimaba la condicién de viabilidad. Si consideramos la caida
de ventas en 1907, las cifras para los afios anteriores y el afio
siguiente (1908) resultaron aun mis favorables. Esto confirma
las expectativas positivas que llevaron a la ampliacién de
1906. Es decir, la empresa tuvo un arranque fulgurante. Pero
estos datos nos muestran una caracteristica de su proceso
productivo que encierra una dificultad para conseguir su
consolidacién econémica. Si consideramos gQue en ese primer
cuatrienio se lanzaron al mercado unos diez modelos distintos,
con sus motores base®®’, si tenemos en cuenta las variantes
que se produjeran en elementos y motorizaciones de cada tipo
en su construccién efectiva, tendremos una gran diversificacidén
de la gama ofertada y, por tanto, de productos a poner en
fabricacién. Esta céracteristica del proceso de producciébén
juega contra la minimizacién de costes: una excesiva variedad
de productos ofertados para una demanda que no cubre en
cantidades de Optimo econdmico su fabricacién. E1 cambio
constante en el taller para fabricar un producto distinto cada
vez, con sus modificaciones de maquinaria, utillaje, aprovisio-
namiento de elementos no comunes, etc, supone el encarecimiento
de 1los costes medidos en tiempos de preparacién para la
produccién ),

Esta caracteristica del proceso de produccién de
Hispano Suiza continuaria en 1los afios siguientes®®” vy
supondria un grave escollo en su intento de resistir 1la
competencia extranjera en el mercado espafiol.

(28) Apéndices 5 y 6: Tipos y modelos de turismos Hispano Suiza, y Tipos
y modelos de vehiculos industriales Hispano Suiza.

(29) Este razonamiento es valido aunque el proceso de produccién estuviera
muy lejos aun de la organizacién en fases de la fabrica de Ford.
Precisamente, lo gue la cadena de Ford exige para su efectividad es
la normalizacién de los productos para hacer posible su fabricacién
en serie continuada. Dicho de otro modo, la normalizacién es 1lo que
conduce a la racionalizacién del proceso y a su abaratamiento,
mientras que la diversificacién lo impide.

(30) ©Lage, M. (1992), p. 49, resalta que en el periodo 1911-1914 Birkigt
desarrclld 23 modelos distintos de vehiculos y motores y Ciurd, J.
(1994), p. 63, que en 1914 Hispano Suiza tenia 30 tipos de chasis y
motores en cartera.
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La iniciativa del lanzamiento en 1908 de un tipo de
vehiculo para el transporte colectivo de viajeros surgid® como
una oferta para resolver el problema de las comunicaciones
entre poblaciones cercanas a las que el ferrocarril no llegaba.
Para ello se aprovechd el chasis de un modelo de turismo, con
motor de nuevo disefio, el 12/15 cv, y un bastidor debidamente
reforzado. Ese mismo afio se disefi® un modelo especifico para
transporte de viajeros de mayor potencia, el 25/30 cv. El1
turismo 12/15 cv ha sido calificado como el precursor del
utilitario por su escasa potencia, su escaso consumo y Su
reducido precio: 7.000 pts®!., Tuvo gran aceptacién técnica,
pero los pedidos del mismo no pudieron ser atendidos con la
capacidad de produccidén existente.

La estrategia comercial para impulsar la demanda de
los autobuses consistid® en su participacién en las empresas de
transportes mediante la aportacién de los vehiculos. Una vez
amortizado el vehiculo y recuperado su valor por Hispano Suiza,
cesaba su participacién. Se trataba de una férmula con cierto
parecido a las actuales operaciones de leasing, ya que si el
transportista fracasaba y no cumplia sus eXpectativas de ingre-
sos, la Hispano Suiza recuperaba la propiedad del vehicu-
1o, A finales de 1909 funcionaban seis de estas lineas,
con recorridos generalmehte cortos y cuyo objetivo era el
acercamiento de pasajeros a las estaciones de tren. En 1910
eran 30, las cuales cubrian trayectos por un total de 1.273 Km,
29 de ellos inferiores a los 100 Kms y 19 no llegaban a 50 Km.
El parque de 6mnibus en explotacién era de 64 unidades, 52 del
modelo mas potente y 12 del primero derivado de un chasis de
turismo. Estas cifras nos dan idea de la debilidad del mercado
a pesar de las‘estrategias comerciales desarrolladas por la
empresa. Del tipo pequeiio, el 12/15 cv, se vendieron durante
los tres aflos en que estuvieron en produccién hasta 1911, 12

(31) Revista Carga Util, num. 49, noviembre-diciembre de 1981, p. 19.

(32) Lage, M. (19%92), pp. 34-42.
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unidades, y del mayor, el 25/30 cv, 69 unidades.

Estos modelos de chasis para autoblis se adaptaron
posteriormente para transporte de mercancias y, de esta forma,
la marca lanzé sus dos primeros tipos de camiones al mercado
en 1910. Aquellos primeros vehiculos industriales hubieron de
competir con la traccién animal en unas vias de comunicacidén
no iddéneas para su uso. De ellos se vendieron 7 unidades del
modelo 12/15 cv y 31 del 25/30. La importancia econdmica de los
camiones era menor que la de los autobuses. Las ventas del
modelo 25/30, disefiado exclusivamente como vehiculo industrial,
arrojan una cifra, en su versién para autobuses, que duplica
la de los camiones. Esta relacidén entre ambos tipos de
vehiculos siempre se mantendria sensiblemente a favor de los
autobuses en la actividad productiva de Hispano Suiza. No es
mas que un reflejo del mayor desarrollo en la primera mitad del
siglo XX del transporte mecdnico de viajeros por carretera que
el experimentado por el de mercancias. El1 carro a traccién
animal resisti6é la competencia del camién hasta los afios de la
postguerra.

La empresa atravesd, como deciamos anteriormente, una
situacién dificil en 1909, a pesar de que aumentd considerable-
mente la demanda del nuevo modelo 12/15. A los problemas de
capitalizacién se unieron esta vez las dificultades laborales
debidas a huelgas y pérdidas de horas de trabajo por 1los
acontecimientos derivados de la Seémana Tr4gica de Barcelona.
Durante 1910 siguieron estas complicaciones con mis acentuada
gravedad. En agosto de ese afio se declard una huelga que se
prolongaria hasta diciembre. En la Memoria de la empresa
correspondiente a ese ejercicio se da cuenta de la misma, sus
causas, sus efectos y las medidas de reaccién adoptadas por la
Direccién !, |

Segin se relata en esa Memoria, la huelga respondia
«a un plan de conflictos parciales concebidos por elementos
perturbadores del arte metaldrgico de esta ciudad». En

(33) Memoria de Hispano Suiza, 1910, pp. 7-13.
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cualquier caso, las reivindicaciones obreras consistian en la
obtencién de una disminucién de 1la 3jornada laboral. La
concesién de tal reivindicacién sin contrapartida de rebaja
salarial es considerada inadmisible por la empresa, ya que esta
situacidén la colocaria en absoluta inferioridad con respecto
a fabricantes extranjeros, de suerte que «los costes de
produccién harian ineficaz el margen protector consignado en
el arancel».

El hecho fue que la prolongada duracién de la huelga
tuvo dos tipos de efectos gravemente negativos para la empresa.

Por una parte, la actividad se redujo en un tercio
Yy, por otra, la inseguridad en la produccién y entrega en fecha
de los vehiculos fue causa de anulacién de pedidos. Esto seria
especialmente significativo en cuanto a la anulacidn de pedidos
del exterior, donde la calidad técnica del vehiculo empezaba
a abrir brecha, aunque muy modestamente. La Memoria da cuenta
de cObmo algunas agencias con las que se habian concertado
acuerdos para su distribucién en otros paises tomaron la ini-
ciativa de suspender tales acuerdos ante la falta de seguridad
de disponer de abastecimiento regular de los vehiculos que lo-
graran vender.

Ante esta situacidn, la Direccién de la empresa tomd
una decisién fundamental. Decidié instalar una fébrica en
Francia, como unico medio de estar presente en el mercado
europeo. Las dificultades para obtener un abastecimiento
adecuado de componentes y materias primas esenciales estdn
presentes en esta decisién y no sélo la circunstancia de
desorden en la produccién causada por la conflictividad
sociolaboral. Asi se desprende de las razones que se dan para
el asentamiento en Francia, que <«no sélo constituia una
conveniencia, sino una absoluta necesidad ... por ser la
construccién de automdviles mads barata que en Espafa, ... para
la adquisicién de aquellas primeras materias que hemos de
comprar en el extranjero por no producirse en Espafia, ... para
poder realizar un intercambio de obreros diestros ... [y] para
aprovechar las ventajas que reportan‘un numero de industrias
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complementarias de los automéviles que existen en Francia y de

las que carecemos en Espafa»©*.

Es de destacar el hecho de que la falta de capacidad
de produccién para satisfacer los pedidos del pequefio turismo
12/15 1lanzado en 1908 impulsara a una inversién interna
inmediata, con anterioridad a la decisién de abrir la sucursal
francesa. Los pedidos de aquel modelo superaron la capacidad
de produccién y este desequilibrio motivd una nueva ampliacién
de capital aprobada en Junta General Extraordinaria de junio
de 1910. En esta Junta se fija un objetivo de produccidén de 300
chasis para obtener una reduccién de gastos generales y una
ganancia en competitividad significativas®® . Se trataba de
casi duplicar la produccién de chasis de 1909, que fue de
171%% ., Se pasé de un capital social de 1.500.000 pts a
2.500.000. Las razones justificativas son de interés porque la
inversién mds importante para aumentar la produccién habria de
ser el egquipamiento de los nuevos inmuebles donde se habian de
trasladar las instalaciones actualmente en locales arrendados.
La finca de La Sagrera era ya propiedad de la empresa y su
ocupacién no se habia realizado precisamente por la necesidad
de no cesar en la produccién, dados los retrasos en la
cumplimentacién de pedidos. Las razones para justificar 1la
ampliacién que esgrime el Consejo de Administracién son dos:
la primera, es la adquisicién de ma&s maquinaria, aunque esta
partida es de un volumen menos significativo. La segqgunda, es
la méds relevante y se refiere a la necesidad de dotar a la
empresa de un importante capital circulante, debido a algunas
caracteristicas de la explotacién de la actividad empresa-

(34) Memoria de Hispano Suiza, 1910, p. 13.

(35) Informe del Consejo de Administracién a la Junta General Extraordina-
ria, 14 de abril de 1910, p. 9.

(36) Las cifras son muy elocuentes de las expectativas de la empresa.
Entre 1504 y 1908 se fabricaron 200 unidades. En el ejercicio
siguiente y, a pesar de la pérdida de horas laborales, la produccién
se acerca a esa cifra. Con m&s recursos y contando con la vuelta a
la normalidad laboral, se fija un cbjetivo de incremento de la misma
en un 75%.
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rial®”’, Se referia a la debilidad de la industria auxiliar
nacional que obligaba al abastecimiento de muchos elementos del
exterior, lo que alargaba los tiempos de aprovisionamiento y
obligaba a aumentar los stocks para no correr el riesgo de
desatender pedidos a causa de no disponer de inmediato de los
componentes necesarios. La estrategia de introduccién comercial
en el mercado de vehiculos industriales, por otra parte, exigia
la capacidad de la empresa para conceder plazo y crédito a los
compradores (ya vimos cémo comenzd su participacién en las
propias empresas de transporte), lo que aumentaba el periodo
de recuperacién de tesoreria y 1la necesidad de disponer
anticipadamente de esos recursos para no perjudicar el ritmo
de produccién. En estos razonamientos del Consejo de Adminis-
tracién de Hispano Suiza aparece clara la dificultad que encon-
traba la iniciativa privada en Espafia para el desarrollo de su
actividad en un entorno de débil industrializacién general del
pais, que la llevaba a plantear un esfuerzo financiero méas
exigente que el que seria necesario en otro donde estuviera
mejor garantizado el suministro regular por la industria de
componentes. También denota la voluntad de asumir mayores
riesgos comerciales para inducir a una demanda de vehiculos
industriales que parece practicamente inexistente por si sola.

La ampliacién fue aprobada, como decimos, en junio
de 1910, tras el dificil ejercicio de 1909, en el cual 1la
persistente buena acogida del modelo 12/15 abria expectativas
halagtiefias a pesar de la inestabilidad laboral. Dos meses
después, en agosto de 1910, comenzarian las huelgas ya aludidas
y que harian que el ejercicio de 1910 resultara mucho méas
critico que el anterior, y se registrara una importante caida
de la produccién al tiempo que un deterioro de la posicidn
comercial de la empresa. Ante esta situacidén, se decide 1la
ubicacién en el exterior, en un intento de superar 1los
problemas internos, por tantos motivos, para dar solidez a 1la
empresa. No parece que se pueda achacar a la iniciativa privada
una falta de predisposicién a asumir riesgos y aceptar el reto

(37) Informe del Consejo de Administracién a la Junta General Extraordina-
ria, 14 de abril de 1910, pp. 11-12.
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de la competencia. La Hispano Suiza lo intentd en Espafla y las
dificultades del entorno nacional no supusieron el abandono de
la actividad, como en tantos otros casos, sino que la indujeron
a dar un paso al frente para superar esos inconvenientes
estructurales, decidiendo su consolidacidén empresarial por
medio de su implantacién en el mercado exterior con un producto
técnicamente competitivo y buscando las ventajas econdmicas
derivadas de su localizacibédn para ganar en competitividad de
precios. La presencia de Hispano Suiza en el pais vecino comen-
zaria en 1911, y supone una absoluta novedad en la industria
automovilistica el que, en tan temprana fecha, el Consejo de
Administracién adopte esta estrategia multinacional.

No obstante esta decisién, la voluntad de continuidad
de la fébrica de Barcelona queda constatada por el hecho de
gque, paralelamente al establecimiento en Francia desde
principios de 1911, se realiza el traslado previsto de las
instalaciones a la nueva f&brica de La Sagrera, donde ese aifio
se lanzarian dos nuevos modelos para vehiculos industriales que
sustituirian a los dos anteriores. También comenzaria ese mismo
afio la exportacién de las primeras unidades a Iberoamérica.

2.2.2. La Hispano Suiza sale al exterior. La Hispano
Suiza francesa

La primera instalacién de Hispano Suiza en Francia
se localizdé en un antiguo inmueble destinado a cocheras de
tranvias, situado en Levallois-Perret, en las cercanias de
Paris. El local se arrendé por dos afios y en él1 se pusieron en
marcha, a partir de abril de 1911, un taller, un departamento
de disefio y otro de pruebas, ademids de la estructura adminis-
trativa y comercial. Al frente de estos departamentos estaban
técnicos y profesionales franceses, bajb la direccién de
Birkigt, que traslad6é su residencia. En julio salié el primer
chasis producido por esta sucursal®®. Al final del afio, la

(38) Era un modelo «Alfonso XIII», versién deportiva que habia triunfado
en la pr\}eba Coupe de l'Auto de Bculogne el afio anterior; Revista
Carga Util, num. 49, octubre-noviembre de 1981, p. 14.
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produccién de turismos superaba la de la fébrica central de
Barcelona.

Al afio siguiente, 1912, disminuye la produccién de
la filial francesa. La Direccién Técnica de Hispano Suiza,
trasladada con Birkigt a aquella sucursal desde el primer
momento, centra su actividad en dos desarrollos paralelos: el
de un nuevo modelo de turismo pequefio y el de la construccién
de carrocerias en serie para vender coches completos.

Para los modelos de lujo se disponia en Paris de
suficientes carroceros acreditados y competitivos, por lo que
la Hispano Suiza se limitaba a trasladar al carrocero designado
la eleccién del cliente. Pero la congquista del mercado es
intentada por los fabricantes -presionados por el desenvol-
vimiento de los modos de fabricacién en EE.UU.- mediante 1la
oferta de coches totalmente equipados con carrocerias seriadas
y de bajo precio. En cuanto al vehiculo pequefio, se entiende
que es el producto que la demanda viene reclamando. La empresa
orienta su accién innovadora siguiendo las claras tendencias
del mercado. Ambos proyectos quedarian incompletos, truncados
por la Primera Guerra Mundial que, al estallar en 1914, originéd
el cierre temporal de la sucursal.

En ese afio de 1912, la Hispano Suiza decididé 1la
compra de nuevos terrenos en Paris donde instalarse definitiva-
mente y abandonar las viejas instalaciones arrendadas de Leva-
llois-Perret. Tales terrenos se adquirieron en Bois-Colombes,
también en las cercanias de Paris. Las obras de construccién
de la nueva fébrica comenzaron en 1912 y terminaron a princi-
pios de 1914. Pero la actividad de la misma cesdé a los pocos
meses. La Gran Guerra, al estallar en julio, hizo parar la
produccién de los turismos de lujo Qque ya salian de ella.

La financiacién del proyecto en Bois-Colombes se
abord® mediante la emisién de 4.000 obligaciones hipotecarias
de 500 pts de nominal (que supusieron la captacién de 2.000.000
de pts) enteramente colocadas en el mercado espanol. No hubo
suscripcién por parte de ahorradores o inversionistas france-
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ses. En el Informe del Consejo de Administracién a la Junta
Extraordinaria que habia de aprobar esta emisién'®®' se razo-
nan estas decisiones no sin algunas vacilaciones y dudas con
respecto a la nacionalidad de los obligacionistas. En cuanto
a la forma de captacién del capital, se estudié si habria de
ser mediante ampliacién de capital o emitiendo obligaciones,
decidiéndose por esta ultima para no perjudicar a los accionis-
tas antiguos, pues «a mayor numero de participes ... correspon-
de ... un beneficio individual mas reducido», y eso se entendid
como un trato injusto a los viejos accionistas que habian
afrontado los extremados sacrificios que se exigieron en los
primeros afios de la empresa. Este singular razonamiento nos
acerca a la castiza naturaleza de nuestros capitalistas,
incluso de los més intrépidos, como lo eran los de la Hispano
Suiza. Se completa este retrato con la patribdtica decisién de
colocar la emisién al ahorrador nacional. A este respecto, es
de destacar el hecho de que se desestimaran ofertas de
colaboracién de capitalistas franceses, dispuestos a suscribir
ampliaciones de capital, ante el temor de que «después de la
fabrica de Paris, fuese la fé&abrica central la gue pasase
también a manos de capitalistas franceses», lo que pone de
manifiesto una especie de complejo de inferioridad para
mantener el control mayoritario de la empresa. Es un reflejo
de falta de confianza que es practicamente explicitado cuando
se argumenta con respecto al capitalista espafiol que, a pesar
de este temor al capital extranjero, si bien «nuestro patrio-
tismo nos inclinaba a dirigir un lldmamiento al capital espaifiol
... nos era dificil sustraernos al halago y cbmodidad que
ofrecia la solucidén francesa», y afladia: «no podiamos dejar de
tener en cuenta el retraimiento casi sistematico que se observa
en los capitalistas espafioles siempre que se trata de aportar
elementos y medios a la industria nacional». E1 dilema entre
las dudas en relacién al capital nacional y los temores con
respecto al extranjero se resolveria no por razones de
conveniencia empresarial, sino por patriotismo, el cual venia
«alentado y robustecido por benévolas indicaciones que la méas

(39) Informe del Consejo de Administracién a la Junta General Extraordina-
ria, 14 de marzo de 1913, pp. 4-7.
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Augusta y Elevada personalidad de nuestra querida Patria se
digné hacer llegar hasta nosotros». Patriotismos al margen, la
decisién de marginar totalmente al inversor francés, ademas de
sintomdtica del modo de proceder en los negocios empresariales
en Espafia, bien pudo tener gran importancia para el futuro
desarrollo de la filial francesa. Al final de la Primera Guerra
Mundial se produjo un contencioso con el Gobierno francés,
basado formalmente en el cardcter no nacional de la empresa,
que tendria graves consecuencias como veremos. Podemos muy bien
pensar que este problema habria sido muy distinto, y sus
consecuencias menos graves de haber estado presente el capital

francés en proporcién significativa en el accionariado de la
empresa.

La sucursal francesa cerrd sus puertas a causa del
conflicto bélico, retornando a Barcelona la Direcciédn Técnica
de la marca, con Birkigt a la cabeza. La empresa se concentra
de nuevo en su fadbrica central y en los problemas tradicionales
del mercado interno de falta de materias primas y productos
auxiliares, problemas ahora agravados por el cese de actividad
productiva en Europa. Pero, de nuevo, el impulso regio provocod
una importante decisién empresarial, esta vez en el orden
técnico. Hispano Suiza se decide a proyectar y fabricar por
primera vez un motor para aviacién, una nueva seccidn en la que
desarrollaria posteriormente una brillante trayectoria en
paralelo con la automovilistica. En enero de 1915 se efectuaron.
las primera pruebas del motor en cuyo disefio se habia puesto
a trabajar Mark Birkigt en septiembre de 1914. A finales de
1915 estaba a punto este nuevo producto, un motor de 150 cv con
caracteristicas técnicas novedosas para la época, gque se
denominé Vv8©“Y ., E1 motor fue ofertado al Ejecutivo galo.
Sometido a pruebas por los responsables técnicos de la Aviacién
francesa y superadas, el Gobierno lo homologé. Pero el hecho
de que se tratara de un producto militar de disefio extranjero
originé una polémica en el Parlamento, mayoritariamente
inclinado a rechazarlo por esa razdén y mads volcado a orientar
las fuertes sumas que se dedicaban a esta partida al estudio

(40) Lage, M. (1992), pp. 60-62.
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y disefio de nuevos motores en la industria francesa.

Finalmente, el problema se resolvidé quedando
totalmente homologado el motor en unas pruebas comparativas con
otros de otras marcas en diciembre de 1915. El Gobierno francés
pasdé un pedido inicial de 50 motores y, para su produccién y
suministro, se abri6® de nuevo la fédbrica de Bois-Colombes,
dedicada por entero a la construccién del V8 en territorio
francés. A partir de ese momento, la sucursal francesa seria
denominada internamente en la Hispano Suiza, la «Hispano Suiza,
Secciédn de Aviacién». Durante la Guerra, entre 1915 y 1918, se
produjeron para las escuadrillas de cazas aliadas cerca de
50.000 motores de 150 cv y sus evolucionados mds potentes hasta
de 300 cv, estudiados y fabricados también en esos afios!*!.
De la categoria técnica de este producto da idea el que 16
empresas francesas mds una britdnica, una estadounidense, tres
italianas y, posteriormente, la Mitsubishi japonesa, construye-
ron estos modelos y sus derivados bajo licencia. La trascenden-
cia para la empresa de la innovacién técnica que supuso el V8
en su original actividad en la automocién fue enorme, ya que
constituyé el punto de partida de una nueva generacién de
turismos Hispano Suiza entre 1919 y 1929, que situaron a
Hispano Suiza en lo mas alto del prestigio automovilistico
europeo 4?, '

La sucursal atravesé al final de la Guerra y en los
afios inmediatos de postguerra una situacién conflictiva con el
fisco local, que acabaria en su liquidacién y refundacién como
una sociedad francesa.

El problema se originé por decisién del Gobierno de
gravar con un impuesto extraordinario de guerra las propiedades
e intereses extranjeros en Francia. Ya en la Memoria de 1918
se apunta el recelo de que, ante la intensidad de esta presién
fiscal, hubiera que plantear la conveniencia de la liquidacién

(41) Grayson, 8., «Mark Birkigt and the Hispano-Suiza V-12», Rev.
Automobile Quarterly, num. 2, 1978, pp. 160-169.

(42) ©Lage, M. (1992), p. 60.
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de la sucursal. Estos recelos se ven confirmados en 192143,
Segin se desprende de las argumentaciones del Consejo de Admi-
nistracién de Hispano Suiza, las pretensiones del ejecutivo
francés son desorbitadas e inspiradas en una actitud chauvinis-
ta, ya gue suponian «unas exacciones que podrian hacer ruinosa
la liquidacién». Es decir, no sé6lo amenazaba la supervivencia
de la sucursal, sino que penalizaba la demora en su ligquida-
cién.

Este asunto dio origen a un contencioso. Los
defensores de los intereses de la sociedad espafiola se apoyan
en un Tratado Internacional de 1862 por el que se eximia a los
suibditos espafioles afincados en Francia de los impuestos de
guerra. El conflicto se somete por ambas partes al arbitraje
de una personalidad independiente: el ex-presidente de 1la
Confederacidén Helvética, Sr. Adoz. El incidente tuvo un efecto
indirecto para la empresa, no menos negativo a la larga. Fue
causa de divergencias en el seno del Consejo entre Birkigt 3
el resto de los miembros, a causa de la interpretacién de los
contratos que regulaban los derechos sobre patentes desarrolla-
das por el disefiador suizo Birkigt. Este habia sido nombrado
consejero de Hispano Suiza en 1917, en plena actividad de la
sucursal fabricando motores de aviacién. Ahora, ante las in-
ciertas expectativas de continuidad de la produccién de 1los
modelos por él registrados y sobre cuyos derechos conservaba
la propiedad, se plantea este nuevo problema, que se salda en
principio con la renuncia de Birkigt al puesto de consejero y
~on la recuperacion de su libertad para negociar la continuidad
de fabricacién de sus productos en territorio galo por otra
via, si Hispano Suiza decidia liquidar totalmente sus intereses
alli,

En 1922 el fallo del arbitraje fue favorable a la
sociedad espafiola, reconociéndola exenta de los impuestos
pretendidos pof la Hacienda francesa. Pero, a 3juicio del
Consejo de Hispano Suiza, la actitud del Ejecutivo es claramen-
te contraria al capital extranjero y, a pesar del triunfo
legal, se confirma en su propdsito de realizar los intereses

(43) Memoria de Hispano Suiza, 1921, pp. 6-8.
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en Francia de forma inmediata®!. Al mismo tiempo, se han
superado las mencionadas diverQencias del Consejo con Mark
Birkigt, que vuelve a integrarse como consejero ese mismo afo.
Birkigt continué asi 1ligado a la empresa espafiola, pero
trasladd su residencia a Paris para negociar la liquidacién de
la sucursal jugando un papel fundamental en la creacién de la
nueva sociedad Hispano Suiza francesa, de la que seria maximo
responsable técnico.

Finalmente, el 23 de mayo de 1923, Birkigt logré
constituir la «Société Francaise Hispano-Suiza, S.A.», con la
colaboraciédn de su amigo y jurista Pierre Forgeot, con un
capital social de 21.500.000 FF, que ejerceria su actividad en
las instalaciones de Bois-Colombes, cuyos activos se apropié.
Segun Lage'*®’, la composicién de este capital quedé en un 51%
en manos del ingeniero suizo, que accedia asi a la esfera de
los hombres de negocios desde su pasado de técnico prestigioso,
mientras que el 49% restante fue suscrito personalmente por
Damidn Mateu, presidente de la Hispano Suiza espafiola. Acaba
asi la presencia de Hispano Suiza en Francia y finaliza su
intento de expansién transnacional iniciado doce afios antes con
los talleres de Levallois-Perret.

En la Memoria de 1924, el Consejo da cuenta del
resultado final de la realizacién de sus instalaciones en
Francia, reflejandose el resultado en el Balance del ejercicio.
En él aparece la partida ~«Reparto a cuenta de beneficios 1924,
10.000.000 FF, equivalente a 3.265.000 pts», que se refiere a
esta realizacién.

A partir de ese momento, ambas empresas funcionaron
independientemente, aun con las colaboraciones que se despren-
dian de las vinculaciones personales de Mateu y Birkigt en
ellas. En los primeros afios, en Barcelona se construyeron
algunas piezas de forja en exclusiva para los modelos de

(44) Memoria de Hispano Suiza, 1922, p. 7.

(45) Lage, M. (1992), p. 74.
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turismos Hispano Suiza, tanto de Paris como de Barcelona. Esta
actividad se desarrollaba en los talleres de fundicién que la
empresa espafiola habia instalado en la localidad de Ripoll
durante la Primera Guerra Mundial. Pero, en general, 1los
modelos espafioles llevaron montadas mas piezas fabricadas en
la propia empresa que los modelos franceses, que montaban méas
piezas adquiridas a terceros!“®,

La sociedad francesa desarrollé una gran actividad
productiva en sus dos secciones -de automéviles turismos y
aviacién®” - hasta su nacionalizacién en 1937 por el Gobierno
del Frente Popular francés.

2.2.3. La Hispano Suiza durante la Primera Guerra
Mundial

En junio de 1911 se culminé el traslado de todas las
instalaciones al nuevo inmueble de la calle de La Sagrera, en
Barcelona. Durante estos aflos previos a la Primera Guerra
Mundial, la atencién se concentra en la actividad de 1la
sucursal de Paris, donde se prevé un futuro mds s6lido, hasta
culminar con la creacién de la fébrica de Bois-Colombes. En
este periodo, la empresa lanzé al mercado nuevos modelos de
turismos y también de vehiculos industriales, derivados de
estos o fruto de un proyecto técnico especifico. La produccién
de camiones sigue ganando en interés econémico para la empresa,
en paralelr al desarrollo de turismos.

A partir de 1912 se lanzaron dos nuevos tipos de
vehiculos industriales que sustituirian a los dos anteriores
lanzados en 1908. Estos modelos, 15/20 y 30/40, estarian en
produccién hasta 1930/1931. En 1915 se lanzd un tercer modelo,
el 40/50, que se fabricaria hasta la Guerra Civil espafiola.

(46) Lage, M. (1992), p. 74.

(47) Boniface, J.M. y Jeudy, J.G., Les camions de la Victoire. Le Service
Automobile pendant la Grand Guerre (1914/1918), Massin, Paris, 1996.
Esta obra demuestra que Hispano Suiza s86lo se asentd en Francia en
los campos de la aerondutica y el automdvil, pero nunca en el de los
vehiculos industriales.
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Esta gama de vehiculos conformaria la oferta de
Hispano Suiza en el mercado de camiones y autobuses hasta los
afios 30, naturalmente sometidos a multiples adaptaciones
técnicas y de carrozado, seguin los diferentes usos publicos y
privados a que fueran destinados.

Las caracteristicas, precios y producciones de estos
vehiculos se exponen resumidamente en el Cuadro 2.

CUADRO 2. VEHICULOS INDUSTRIALES DE HISPANO SUIZA, 1912-1930

] MODELOS
CARACTERISTICAS

15/20 30/40 40/50
Potencia (cv) 27 43 53,5
Precio chasis (1922) 15.000 21.000 22.000
Numero de plazas del autobuis 14 20/22 30
Precio del autobus (1922) 23.000 33.500 38.500
Carga util del camién (Kg.) 1.740 3.585 4.000
Precio del camién (1922) 19.500 25.500 27.500
Produccién 36 (*) 1.626 795

(*) 1912-1913.
Fuente: Elaborado a partir de Lage, M. (1992), pp. 45-46.

A pesar de que las cifras de produccién del 15/20 no
son representativas por estar referidas a sélo dos afios,
podemos afirmar que el modelo de la marca que mas circuld por
las carreteras espafiolas en el primer tercio del siglo fue el
30/40, sobre todo como autobus. Hay gque tener en cuenta, sin
embargo, que este camién habia sido presentado en su fase de
prototipo en 1911 al Arma de Artilleria del Ministerio de la
Guerra, por lo que puede ser considerado el primer vehiculo
militar de Hispano Suiza. Durante la Guerra del 14, el Gobierno
espafiol sinti®é la necesidad de acentuar el equipamiento de
vehiculos automéviles y pasd pedidos a Hispano Suiza. Del mismo
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modo se produce en 1915 la homologacién por el Ejército espafiol
del nuevo tipo 40/50. Asi pues, en las cifras va incluida una
cantidad indeterminada de unidades con destino militar™“®.

La corta capacidad de carga del modelo méas introduci-
do y el escaso volumen de las unidades que circulaban (deduci-
bles a la baja sobre el total de la produccién a causa de los
vehiculos que fueran ddndose de baja por diversas razones), nos
arroja un dato significativo de 1la débil estructura del
transporte de mercancias por carretera en Espafia, si bien hay
que tener en cuenta la preponderancia que habia de vehiculos
similares norteamericanos, que nos permite estimar un numero
mayor para el parque nacional de vehiculos industriales pero
que, en todo caso, no invalida la conclusién.

Cuando se produce en 1914 la apertura de la fébrica
de Bois-Colombes y su inmediata paralizacidén unos meses mas
tarde a causa del estallido bélico, se plantean a la empresa
espafiola nuevos problemas en paralelo y, en cierto modo,
derivados de la misma. Al hecho distorsionador de los planes
empresariales que supone el propio cierre de la sucursal recién
creada, se une el agravamiento del problema tradicional de
abastecimiento de materiales, que dejan de ser importados con
reqgularidad a causa del conflicto y no resultan facilmente
sustituibles por la produccién nacional.

Con el trasfondo de las circunstancias creadas por
la Primera Guerra Mundial, la empresa llevd a cabo una serie
de actuaciones en distintos campos para afianzar su continuidad
y consolidar su situacién.

(48) Nos encontramos aqui con un precedente espaficl en el campo de la
transferencia dual de la innovacién tecnolbdgica, tanto intra como
intersectorial. Por un lado, se puede observar cémo del automé6vil se
pasa genéricamente al autobis, y de éste al camiédn -civil y militar-;
por otro lado, es incuestionable en estos primeros estadios creativos
la relacién econdmica y militar entre las industrias de automocién
terrestre y aerondutica, en el drea de la propulsidn aérea. Para mas
detalle, véase Sanchez Renedo, S.J., La politica de Estado en materia
de Industria de Interés para la Defensa Nacional: la creatividad
espafiola en tecnologia dual ante el resto del Mercado Unico Europeo
de la Defensa, Madrid, Facultad de Ciencias Politicas y Sociologia
(Departamento de Estudios Internacionales), Universidad Complutense
de Madrid, 1995 (Tesis Doctoral inédita).
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La primera de ellas importante se refiere al
desarrollo del motor de aviacién V8, como ya hemos visto,
propiciado fundamentalmente por el impulso de su demanda
durante la contienda.

Junto a la anterior, en el mercado interior se abren
nuevas perspectivas por la decisién de 1la Administracién
Piblica de incrementar su dotacién automovilistica®®, vy
también por las expectativas de futuro que se abren debido al
cierre de 1los principales centros productores de Europa,
durante un periodo que se preveia largo. Esta circunstancia
brindaba la oportunidad para desarrollar la empresa y transfor-
marla en competitiva para cuando se normalizaran la actividad
Y los mercados.

Pero estos proyectos positivos se veian empanados por
la tradicional insuficiencia nacional de disponibilidad de
primeras materias y productos bésicos. Para superar este
problema, la direccién de Hispano Suiza impulsé acciones para
trasladar a la industria sidero-metalirgica la aceptacién de
este reto en 1lo que a la adecuada produccién de elementos y
componentes para la automocién se refiere. Estas se hicieron
con la mediacién de las autoridades estatales en un intento de
plan inductor de la iniciativa privada hacia un equilibrado
desarrollo industrial. En realidad, la materializacién de este
plan de actuacién no comporté un intervencionismo activo del.
Gobierno que resultara determinante, y se redujo al estableci-
miento de una serie de ensayos de produccién por parte de
empresas espafiolas de una serie de materiales indicados por
Hispano Suiza, con sus caracteristicas técnicas, de calidad,
etc, que eran considerados por ésta como necesarios para ir
conformando un mayor grado de independencia nacional y una
menor necesidad de su importacién por Hispano Suiza. E1

(49) En el Informe del Consejo de Administracién a la Junta Extraordinaria
de 11 de diciembre de 1915, se da cuenta del éxito de las gestiones
cerca de la Administracién Puiblica para conseguir que fuera conse-
cuente con la Ley de Proteccién a la Industria y el Trabajo naciona-
les y se suministrara de vehiculos automéviles de la «hasta ahora
ﬁnicz en Espafia» fdbrica capacitada para asegurar dicho suministro,
pp. 6-7.
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planteamiento de estos ensayos de produccién auxiliar venian
fundamentados ante el Gobierno por la conveniencia de su
consecucién como uUnico medio de garantizar el abastecimiento
por parte de Hispano Suiza de los pedidos que el Sector Pablico
pretendia pasarle'®®, dadas las circunstancias por las que
atravesaba Europa.

Con estas iniciativas emprendidas, y para llevarlas
a cabo, la empresa aprobd® una importante ampliacién de capital
en diciembre de 1915, por 4.000.000 de pts. El nuevo capital
quedd ahora en 6.500.000 pts. En realidad, se emitieron
acciones por 4.250.000, ya que quedaban 500 acciones por un
valor nominal de 250.000 pts que estaban pendientes de emisién
desde la ultima ampliacién acordada en 19104%Y,

Pero el resultado de las actuaciones para obtener una
respuesta adecuada de la industria nacional fueron decepcionan-
tes. En las Memorias de los afios sucesivos hay una constante
mencién de este hecho. Ante esta situacidn, la empresa actuia
en dos direcciones® . Por una parte, se intenta el aprovi-
sionamiento de la industria americana, tanto para materiales
como para maquinaria. Ademds, se toma la resolucién de acometer
la fabricacién propia de piezas tradicionalmente encargadas a
terceros. Para ello hay que montar nuevas secciones en 1la
planta y se adquiere un taller de forja en Ripoll, donde se
instalarian 1las dependencias auxiliares necesarias para
asegurar en <«el porvenir la independencia y normalidad de
nuestra industria». Con ello, la Hispano Suiza pretendio

(50) Memoria de Hispano Suiza, 1914, pp; 8-9.

(51) Con motivo de tal ampliacién, volvid a plantearse el problema del
perjuicio patrimonial de los anteriores accionistas frente a los
nuevos. Para compensarles se emitieron 4.500 titulos que denominaron
«cédulas hipotecarias» por valor de 250 pts cada una, los cuales no
representaban derecho alguno sobre los activos de la sociedad sino
un derecho sobre los beneficios que se obtuvieran. Tales cédulas
fueron repartidas gratuitamente a razén de una por cada accién
antigua. Se amortizarian por el nominal por sorteo, con cargo a los
beneficios sobrantes en cada ejercicio, una vez que se amortizaran
las obligaciones y se hubiera repartido un dividendo minimo de un 6%.
Informe del Consejo de Administracién a la Junta General Extraordina-
ria de 11 de diciembre de 1915, pp. 14-15.

(52) Memoria de Hispano Suiza, 1915, pp. 6-8.
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asegurar la disponibilidad de piezas estampadas y largueros sin
dependencia de irregulares suministros, con un taller propio
de forja y embutido. El1 equipamiento adecuado de maquinas y
elementos resultaria penoso y costoso, dada la situacién de
beligerantes de los paises europeos suministradores, donde los
fabricantes tenian problemas de produccién y exportacidén, sobre
todo de Gran Bretafia, donde se habia contratado la instalacién
de un tren de martinetes. La prensa de embutir incluso no se
podria poner en marcha de forma inmediata, a causa de 1la
quiebra de la empresa suministradora. La Forja de Ripoll no se
consideraria totalmente instalada y en pleno funcionamiento
hasta 1920.

En la Memoria de 1916 se juzga que el aprovisiona-
miento va a peor®®. A los problemas nacionales de insufi-
ciencia para asegurar el suministro, se une la informalidad de
los proveedores americanos, derivada de la inestabilidad del
transporte en tiempos de guerra. Ademis, el flete se encarece
Yy el seguro eleva la cuota. Todos estos factores impiden una
elaboracién regular. Por el contrario, el desordenado aprovi-
sionamiento de piezas finales retrasa el montaje de los chasis,
en unos casos por su falta de disponibilidad, mientras que en
otros, su exceso provoca un alto stock de existencias sin
posibilidad de aplicacién inmediata. En resumen, que el alza
de costes por transportes y por excesivos inmovilizados en
almacén no cesa de presionar al alza los precios de venta del .
chasis. Esta situacién mejora'en 1917, afio en que funciona
regularmente el abastecimiento y aumenta el suministro de la
industria auxiliar nacional que, aunque se muestra todavia
«como temerosa, es de esperar que tomard mayor impulso» %,
Pero en 1los afios siguientes se volveria a reproducir el
problema hasta el punto de que en 1919 las esperanzas en las
industrias auxiliares que habian de desarrollarse en el pais
estdn defraudadas‘®,

(53) Memoria de Hispano Suiza, 1916, pp. 6-7.
(54) Memoria de Hispano Suiza, 1917, p. 6.

(55} Memoria de Hispano Suiza, 1918, p. 7.

-38-



2.2.4. Presencia en el exterior. Reordenacién de la
actividad en el interior. La Hispano Guadalajara (1916-1923)

La reapertura de 1la sucursal francesa para la
produccién del motor V8 de aviacidédn, supuso para la Hispano
Suiza un cambio importante para su estructura empresarial en
un doble aspecto.

En primer lugar, supuso la diversificacién de su
actividad productiva més alléd de la automocién, al introducirse
y consolidarse con el tiempo en el campo aerondutico.

En segundo lugar, la buena aceptacién del producto
y su produccién, en volumenes hasta entonces desconocidos para
la empresa, propiciaron la buena situacién de 1l1la sucursal
francesa de la empresa espafiola al terminar la guerra para
reanudar el disefio y produccién de nuevos modelos de turismo
Hispano Suiza para el mercado europeo.

A partir de ese momento, comenzaria un desenvolvi-
miento muy positivo de la sucursal en su doble actividad en las
secciones de aviacién y de turismos de lujo.

Por eso la filial francesa volvié a concentrar
inmediatamente la atencién, por mas que los contenciosos
fiscales con el gobierno francés cambiarian el signo de estas
favorables expectativas.

La actividad en el interior se reorienté en funcién
de la actividad en la sucursal francesa y de las expectativas
despertadas por la demanda publica de vehiculos militares y del
nuevo motor de aviacién, que significaba para el Ejército la

posibilidad de disponer por primera vez de un motor de
fabricacién nacional.

La f&brica de Barcelona continudé con la actividad
normal en automocidédn. Pero esta actividad comenzé desde
entonces a girar mds sobre 1la fabricacién de vehiculos
industriales, en detrimento de los turismos. La fabricacién de
los turismos comenzd a desarrollarse primordialmente en
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Francia, aunque en Espafia se lanzaran también algunos modelos
como el pequefio chasis 8/10 -el mas pequefio fabricado por
Hispano Suiza- y el suntuoso modelo de 32 cv. Las cifras de
fabricacién de estos tipos nuevos, asi como las de los que ya
estaban en produccién desde afios atréas, fueron muy bajas. Por
contra, fue adquiriendo méds importancia la produccién de
elementos, sobre todo en la Forja de Ripoll, para la pujante
filial francesa.

Mé&s interés relativo cobré la produccién de vehiculos
industriales alentada, fundamentalmente, por la demanda de
vehiculos militares. La fabricacién de estos vehiculos se haria
precisamente en una nueva factoria localizada en Guadalajara,
que comenzd su actividad en 1917. A partir de ese momento, en
la fabrica de Barcelona sélo se seguirian fabricando 1los
camiones y autobuses en versién normal para el mercado privado.

En el campo de los vehiculos industriales, la Hispano
Suiza no tenia competidor nacional. Unicamente Elizalde ponia
en el mercado un chasis de émnibus y camién sensiblemente de
menos capacidad que los Hispano Suiza‘®®.

En Junta Extraordinaria de 28 de noviembre de 1918,
la empresa aprobd una nueva ampliacién de capital que lo elevd
a 10.000.000 de pts. Con ello se pretendia abordar una mejora
de equipamiento y la consolidacién de las instalaciones de la
Forja de Ripoll. '

Pero pronto comenzaron una serie de disturbios
laborales que socavaron la capacidad de produccién. En 1los
primeros meses de 1919, los obreros se unieron a una sistemati-
ca labor sindical generalizada en toda la regién de boicot a
la produccién hasta el punto de que, en junio de ese afio, fue
pradcticamente nula®’”. La respuesta de la Federacién Patronal
fue el lock-out y la Hispano Suiza suspendi® sus trabajos en

(56) Ver Apéndice 7: Caracteristicas y precios de 1los automéviles
fabricados en Espafia en 1920.

(57) Memoria de Hispano Suiza, 1919, pp. 5-6.
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noviembre, permaneciendo inactiva hasta enero del afio siguien-
te. Coincidieron estos hechos con la puesta a punto finalmente
de la Forja de Ripoll. No es de extrafiar que estas circunstan-
cias hicieran bajar los animos del Consejo de Administracién
y aumentaran las dudas sobre las posibilidades de desarrollo
en el pais, v se reforzara la esperanza en obtener mis pedidos
de la Administracién para sus productos y en alcanzar mayores
cotas en un mercado exterior, a través de la sucursal francesa.
A los perjuicios causados por las huelgas y el cierre patronal
habia que sumar la continuidad de las alzas de costes de los
materiales de aprovisionamiento.

La normalidad laboral no empezaria a encauzarse hasta
1921, coincidiendo entonces con el grave tropiezo con el fisco
francés, que quebrd las esperanzas de cimentar en aquella
filial la presencia de la marca espafiola en el mercado europeo.

La fabrica inaugurada en Guadalajara en 1917
desarrollaba su actividad mientras tanto con mayor grado de
normalidad. Las causas que condujeron a su creaciétn y en la
forma en que se cred, revisten cierto interés para explicar la
evolucién posterior de la Hispano Suiza en Espaifia.

El Ejército espafiol habia de atender a sus necesida-
des, en particular las derivadas de su presencia en Africa.
Junto al abastecimiento de camiones se planteaba el de otros .
articulos importados como mbtofes de avién, armamento,
municién, etc. Para el suministro de camiones y aviones
equipados con motores Hispano Suiza se creé la empresa <«La
Hispano, Fadbrica Nacional de Automéviles y Material de Guerra,
S.A.» que, por estar ubicada en Guadalajara, es cominmente
conocida como 1la Hispano Guadalajara. Dicha sociedad se
constituy® independientemente de la de Barcelona, si bien 1la
participacién accionarial correspondia mayoritariamente a
ésta®® ., Trabaj®é con los planos y disefios de 1la Hispano

(58) En la Memoria de Hispano Suiza de 1916, p. 10, se dice que esta nueva
sociedad habria de estar «unida a la Hispano Suiza por lazos intimos
y s6lidos», es decir, no se define una relacién en los términos que
corresponden a una sociedad mayoritariamente participada y gque
suponen sencillamente su control.
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Suiza, se abasteci®é de materiales salidos de 1la Forja de
Ripoll, etc, pero su direccién y desenvolvimiento recaydé en
personalidades independientes y nombradas por la Administra-
cion®?,

La constitucién de esta nueva sociedad no responde
a razones de estrategia financiera o comercial de la empresa.
Nace por razones «patridticas» y a impulsos del propio Rey
Alfonso XIII. La falta de planteamientos empreSariales en su
desenvolvimiento conduciria a su crisis primero, a comienzos
de la década de los 20, y a su desaparicién, después, en la
Guerra Civil.

La razén fundamental de su constitucién radicéd en el
desarrollo del motor V8 para aviacién por Hispano Suiza, en
1915, y las expectativas que abrié a la modernizaciédn de las
Fuerzas Aéreas espafnolas.

Cuando estalld la Guerra de 1914, la dotacién de la
Rama de Aviacién, bajo el Servicio de Aerondutica Militar (SAM)
era minima: disponia de unos treinta aparatos repartidos entre
los aer6édromos de Marruecos -Tetudn, Melilla y Larache- y el
unico peninsular en Cuatro Vientos, que tenia mas bien el
caracter de escuela de vuelo. Los aviones eran casi todos
extranjeros y los motores lo eran todos'”. La guerra Supuso
el fin del aprovisionamiento exterior y eso afectaba gravemente
al problema de disponibilidad de motores. A partir de ese
momento, el SAM tratdé de consequir un motor de aviacidén
espafnol, para lo cual potencid los Talleres de Cuatro Vientos
y contactd con Hispano Suiza, impulsando también asi el estudio
que conduciria al motor V8 disefiado por Birkigt. A la puesta

(59) EIl presidente de la Hispano Guadalajara fue Dami&n Mateu y vicepresi-
dente Francisco Areitio, presidente y consejero, respectivamente, de
Hispano Suiza. La direccién de la fébrica se confié al ingeniero
militar Antonio Herndndez Nufiez. Para la direcciédn de la Seccién de
Aviacién fue designado el capitdn Eduardo Barrén, que dejd la de los
Talleres de Aviacién en Cuatro Vientos. Salas Larrazébal, J., De la
tela al titanio. El ayer y hoy de la creatividad aerondutica en
Espafia, Espasa-Calpe, Madrid, 1983, p. 46; Ciurd, J. (1994), p. 97;
Lage, M. (1992), p. 64.

(60) salas Larrazabal, J., De la tela al titanio. El ayer y hoy de la
creatividad aerondutica en Espafia, Espasa-Calpe, Madrid, 1983, pp.
27-30.
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en fabricaciétn de este motor en la sucursal francesa para
abastecer a la aviacién aliada accedié el Ministerio de Guerra
espafiol. Pero los talleres de Barcelona también se dedicaron
a su construccién para atender a la fuerte demanda exterior.
La produccién de motores en Barcelona se abordé con ese fin
exclusivamente; s6lo alguna unidad aislada saldria con destino
a la Aviacién Militar Espafiola. El1 dimensionamiento de 1la
fdbrica de Barcelona, atendiendo a las secciones de turismos,
vehiculos industriales y aviacién, junto con las dificultades
de aprovisionamiento de equipos y materiales, hacian dificil
lograr aumentos de produccidén. La actividad de la seccién de
aviacién en Barcelona se planteé como complementaria de la
sucursal francesa, por eso se prolongd exclusivamente durante
los afios del conflicto, hasta que el armisticio supuso su
abandono total.

La situacién de desabastecimiento nacional de motores
de avién a pesar de disponer de los planos de fabricacién de
un producto de contrastada calidad en una empresa privada
espafiola, es 1lo que lleva a que en 1916, al tiempo practicamen-
te qQque se creaba la «Section d‘'Aviation» en 1la sucursal
francesa, se plantee a través de las mas altas instancias
nacionales la solucién del problema de una forma que podemos
calificar de intervencionista por via indirecta, induciendo al
Consejo de Administracién de Hispano Suiza a su creacién.

A pesar de las dificultades de abastecimiento que
planteaban muy serias dudas sobre la viabilidad econdémica de
la nueva sociedad, ésta se cred con capital privado exclusiva-
mente, y la Hispano Suiza participé con el propédésito de
abastecer de camiones e incluso de motores de aviacién al
' Ejército. No existe razén econémica para tal decisién y las
razones que impulsaron al Consejo de Administracidn a emprender
esta aventura en aquellas circunstancias parecen ajenas al
interés empresarial y, de hecho, sélo se aducen motivaciones
«patridticas» en respuesta a las instancias regias para crear
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una gran empresa espafniolaft!.

En la Hispano Guadalajara se pretendia también
proyectar aviones equipados con los motores de Hispano Suiza.
De hecho, se llegaron a disefiar varios prototipos en 1918 que
superaron las pruebas de homologacién, pero la Aviacién Militar
«aunque duefia de los derechos de fabricacién, no pidié ningun
aparato m4s de este tipo»!'®?, La razén era que entraron
cantidades importantes de aparatos de guerra aliados después
de la I Guerra Mundial. Posteriormente, se realizaron otros
disefios con resultados igualmente positivos en 1920, pero que
no resultaron competitivos con los prestigiosos Fokker o De
Havilland extranjeros. Finalmente, la Hispano Guadalajara
renuncié a su politica de mantener una linea propia en materia
de innovacién aerondutica, adquiriendo los derechos de fabrica-
cién de los aviones De Havilland.

Estos aviohes se produjeron en Guadalajara entre 1919
y 1923, pero ni un solo motor se montd en ellos de procedencia
nacional. Después de la guerra habia cesado totalmente la
produccién de motores de aviacién en Espafia. Los motores
Hispano Suiza montados en los mencionados aparatos en Guadala-
jara eran importados de Francia'®®. Las razones de esta
contradiccién no estdn claras. Si 1la Hispano Guadalajara
perseguia como uno de sus objetivos la elaboracién e instala-
cién de 1los motores Hispano Suiza de sus aviones, esta
situaci®n de dependencia de los franceses pudiera obedecer a
los intereses de la propia Hispano Suiza, que habia decidido
su fabricacién en el pais vecino y, probablemente, no conside-

(61) En la Memoria de Hispano Suiza de 1915, pp. 10-11, al anunciar el
proyecto de crear la factoria de Guadalajara, se argumenta en base
a que ha sido «reguerido nuestro patriotismo» y, dados los compromi-
sos adquiridos de aprovisionamiento al Ejército, «no podemos
desconocer 1los peligros que ofrece una f4brica en el litoral de la
peninsula», asi que «atendiendo ma&s qQue a méviles financieros, a
nuestro patriotismo, estimulado en todo momento por la mas alta
representacién del Estado, no hemos vacilado en orientar nuestras
gestiones hacia la realizacién del expresado proyecto».

(62) Salas Larrazabal, J. (1983), p. 47.

(63) sSalas Larrazédbal, J. (1983), p. 49.
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rara 6ptima la inversién en la dotacidn de medios a la fébrica
de Guadalajara. S6lo posteriormente, tras la crisis definitiva
de 1923 que se salddé con su absorcidén por parte de Hispano
Suiza, se tramitdé un contrato de 100 motores que habria de
suponer la reanudacidén de la Seccién de Aviacidédn, pero en la
fabrica de Barcelona, seccién que habia desaparecido total-
mente con el armisticio. Nunca llegaron a construirse los moto-
res en Guadalajara. '

La Seccién de Automovilismo de la Hispano Guadalajara
se dedic6d, como dijimos, a la produccidén de camiones militares,
aunque también se llegaron a montar algunos turismos de lujo.
Entre 1916 y 1923 se realizaron todas las unidades en versién
militar de los modelos de vehiculos industriales que eran
fabricados en Barcelona, en sus versiones civiles de camién y
autobis para transporte comercial.

La inviabilidad de 1la Hisp’ano Guadalajara se manifes-
taria en la crisis que atravesé en 1923, que dio origen a una
transformacién total de su estructura empresarial.

2.2.5. El1 repliegue de Hispano Suiza. Fin de la
participacién en la sociedad francesa (1923-1931)

El afio 1923 marca un punto importante en la evolucién
de Hispano Suiza. El hecho fundamental y mas trascendente fue
la desaparicién de la sucursal francesa.

Con la transformacién de ésta en sociedad indepen-
diente de la espafiola, se consumé el fin de su esperanza en
mantener una presencia sélida en el mercado europeo. La nueva
Hispano Suiza francesa, con fuerte participacién del capital
privado espafiol, se dedicaria plenamente a la produccién de
motores de aviaciétn y turismos de 1lujo, bajo la direccibdn
técnica de Birkigt. La espafiola continudé con la de turismos
para el mercado nacional, aprovechando 1la vinculacidén que
existia entre ambas a través de consejeros comunes, lo que le
permitia disponer de las innovaciones que Birkigt continuaba
introduciendo en la Hispano Suiza francesa. Pero a partir de
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este momento, la historia de la famosa marca se escribid en
Francia y la sociedad espafiola comenzé su eclipse en el campo
de los automéviles de turismo'®®’. Una buena partida de nego-
cio para la Hispano Suiza espafiola, junto con el cobro de
patentes por todas las innovaciones técnicas realizadas en su
trayectoria anterior, consistié en la fundicién de piezas
gruesas, como bastidores y ejes, para la francesa en la Forja
de Ripoll. Como consecuencia, se repliega a la actividad de su
factoria de Barcelona, donde continda la produccién de turismos
y vehiculos industriales. La de estos ultimos qued6 exclusiva-
mente en manos de la empresa espafiola, siguiendo un desarrollo
propio no ligado a la Hispano Suiza francesa.

Otro hecho fundamental ocurrido en 1923 fue la crisis
de la Hispano Guadalajara, que se saldaria con su absorcién por
Hispano Suiza de Barcelona.

Como vimos, la Hispano Guadalajara fabricaba aviones
bajo licencia De Havilland. El contrato contemplaba también la
prestacién de asistencia técnica por parte de la casa licencia-
taria. En 1923 se produjo, por efecto de su absorcibén por otra,
el abandono de la actividad aerondutica por esta casa y, con
ello, el cese de sus servicios. Esto caus® un grave trastorno
técnico, ya que 1los servicios de estudios de la empresa
espaficla no estaban en condiciones de sustituirla con garan-
tia'®®, Ademis, los modelos que montaba quedéron en situacién
de «a extinguir» por la misma razén. Ese mismo afio, la Aviacién
Militar celebrd un concurso para seleccionar los futuros tipos
de aviones. La Hispano Guadalajara se encontr6 sin modelos que
ofrecer al mismo. Esta poco brillante situacién técnica de 1la
Seccidén Aerondutica de la Hispano Guadalajara se prolongaria
hasta finales de los 20, cuando obtuvo, cinco afios después, una
nueva licencia de cazas franceses Nieuport, homologados por la
Fuerza Aérea espafiola!®®.

(64) Lage, M. (1992), p. 74.
(65) salas Larrazabal, J. (1983), p. 53.

(66) Salas Larrazabal, J. (1983), pp. 70-72.
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Las dificiles condiciones en que se desarrollaban las
actividades de la Seccién Aerondutica plantearon problemas de
viabilidad de la empresa. Su desaparicién se evitd por medio
de su absorcién en 1923 por la Hispano Suiza, que la transformd
en una filial.

En la nueva posicidén se reestructurd su direccidn y
se redefinieron los objetivos de las distintas secciones. Una
consecuencia inmediata fue la entrada ahora de Hispano Suiza
en una actividad nueva: la construccién de aviones, a través
de la Seccidédn Aerondutica de la nueva filial.

Como resultado de estos hechos, la Hispano Suiza
reanudé la fabricacién de motores de aviacién en Barcelona,
sustituyendo asi las importaciones anteriores de la sucursal
francesa, que habia dejado de serlo. En todos los aviones que
salieron de Guadalajara entre 1923 y 1931 -periodo en que
funcioné como sucuréal de Hispano Suiza-, se montaron motores
fabricados en La Sagrera. Con ello se aseguraba al Ejército
espafiol la produccién nacional de motores de aviacién, lo que
era posible por 1la vinculacién que perdurd entre las dos
Hispano Suiza, la francesa y la espafiola, por la presencia
relevante de Mateu y Birkigt en los Consejos de ambas empresas.

En cuanto a la Seccién de Automovilismo de la Hispano
Guadalajara, se reestructuré en el sentido de ampliar su
actividad huscando una via de recuperacién financiera. Ademéas
de los vehiculos militares, en Guadalajara se fabricaron
camiones y autobuses especiales hasta 1931. Buena parte de los
mismos iba destinada también a satisfacer pedidos de 1la
Administracidén Publica. Este periodo coincidié basicamente con
la Dictadura. Cuando se emprendié el proyecto publico del
Circuito Nacional de Firmes Especiales, de Guadalajara salieron
modelos 40/50 especialmente preparados para Ssu uso en 1los
trabajos publicos de adecuacién de las carreteras. Del mismo
modo, cuando se cred CAMPSA, de Guadalajara partieron camiones
cisternas apropiados para el transporte de los combustibles.

La supervivencia de la Hispano Guadalajara dependia
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en gran medida de los pedidos del Sector Publico. Asi, al
coincidir estos cambios en su estructura con la Dictadura de
Primo de Rivera, la empresa se beneficié6 de sus medidas
proteccionistas y de impulso a través del gasto publico.

Pero las medidas de la Dictadura no fueron bastantes
para consolidar la industria de automocién en general ni
Hispano Suiza en particular. El escaso desarrollo del mercado
interno de camiones resultard un grave obstdculo, asi como el
freno a la venta de autobuses derivado de las nuevas normativas
de regulacién de la concesién de licencias. Del mismo modo que
lo era la dificil andadura de la sucursal de material militar
en Guadalajara. La marcha de esta Ultima dependia de 1la
generosidad de los presupuestos del Estado para con este tipo
de material. Mientras se dio este apoyo presupuestario, la
empresa aguantd con su diversificada actividad en la automociébdn
con destino al mercado privado y puiblico y en 1la aeronautica.
Cuando ces® esta politica con el cambio de régimen y coinci-
diendo con los efectos de la crisis econémica general en los
afios 30, se recrudecerian los problemas de supervivencia. En
la presentacién de la Memoria de la sociedad del afio 1928, al
conmemorar los 25 afios de la misma y repasar los esfuerzos que
exigid, se decia muy significativamente: «Pero si en otros
tiempos este empefic ha contado s6lo con el propio esfuerzo ...
ahora estd afianzado por las fundadas esperanzas que la actitud
actual del Gobierno de la Nacién y de su Presidente, el Excmo.
Sr. D. Miguel Primo de Rivera, 1le hace concebir, con sus
decisiones en favor de la industria»‘”.

Durante este periodo, los vehiculos industriales se
‘convierten en el soporte econdémico més importante de Hispano
Suiza. Se desarrollaron los modelos en produccién y se lanzd
algun nuevo tipo, como el 50/60, que estaria en fabricacién
hasta la década de los 30. La Hispano Suiza incorpora a su
Direccidén Técnica de Barcelona nuevos técnicos extranjeros, con

(67) Memoria de Hispano Suiza, 1928, p. 9.
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el fin precisamente de renovar las gamas de camiones®® .

Mientras tanto, declina la relevancia de los turis-
mos. Se lanzan nuevos modelos disefiados por Birkigt, pero el
mercado es reducido. La Hispano Suiza comienza a seguir 1la
misma senda que marcaron todos los constructores de automéviles
espafioles con anterioridad: el camino hacia su desaparicién del
mercado. En Francia, por contra, la Hispano Suiza proseguia una
expansién que la colocd en la cumbre del prestigio automovi-
listico en paralelo al constante progreso tecnoldégico en el
disefio de sus motores de aviacién.

Las primeras exportaciones a Iberocamérica de
vehiculos industriales se iniciaron en esta década de los 20,
en especial a Argentina, donde se nombré un representante ofi-
cial que comenzé importando chasis y motores que montaba y
carrozaba en Buenos Aires!®® . Posteriormente, acometié 1la
fabricacién 1local de algunos elementos como ballestas,
largueros, etc. Con el tiempo fue adquiriendo una cierta
independencia de la casa matriz sélo explicable sobre la base
de 1la escasa capacidad de ésta para imponer sus reglas
comerciales, hasta el punto de que en los afios 30, bajo la
denominacién de Hispano-Argentina, desarroll® un motor Diesel
propio, sin relacién técnica alguna con los creados en Espaiia,
que instalaria en vehiculos distintos a los Hispano Suiza
espafioles.

2.2.6. El1 declive de la Hispano Suiza (1931-1946)

En 1929 la empresa cumplid 25 afios. En la Junta
celebrada en ese afio para aprobar la Memoria del afio anterior
se ensalzaba la orientacién de la Dictadura en favor de la
industria. En la Junta del afio siguiente, el tono es diametral-
mente opuesto. Los propdsitos del Gobierno no se habian
traducido va, a Jjuicio del Consejo de Administracién, en

(68) Lage, M. (1992), pp. 77-78.

(69) Lage, M. (1992), pp. 93-97.
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hechos. La falta de pedidos oficiales, tanto de coches como de
camiones y motores de aviacién, dafiaban los intereses de la
sociedad'””. En base a estas dificultades es por lo que 1la
empresa se plantea la emisién de obligaciones por 20.000.000
de pts, de las que en 1929 sélo se emitieron 7.500.000 pts.

En las Memorias de la empresa es constante la demanda
de proteccién aduanera, especialmente con respecto a los
vehiculos industriales. El1 endurecimiento arancelario de 1930
es considerado insuficiente precisamente por no alcanzar a los
vehiculos industriales!’. Pero si la falta de competitividad
con el exterior es el problema que afecta fundamentalmente a
los productos de automocién que salian de la fabrica de
Barcelona, la cuesti6tn que mds afecta directamente a la de
Guadalajara es el retraimiento de los pedidos gubernamentales,
tanto de material bélico como de vehiculos especiales.

La crisis econémica derivada del 29, y la crisis
politica espafiola que supuso el cambio de régimen con 1la
declaracién de la IT Republica en 1931, resultaron factores que
agudizaron 1los problemas de la empresa. Las reducciones
presupuestarias cerraron toda posibilidad de viabilidad de la
sucursal alcarrefia. En 1931 la Hispano Suiza vendid la mayoria
de sus acciones de Hispano Guadalajara a la FIAT italiana'’?,
desentendiéndose totalmente de su administracién hasta el punto
de no mantener ninguin representante en el Consejo de Adminis-
tracién a partir de ese momento'’?’,” La venta a FIAT se reali-
z6 cediendo la Seccidén Automovilistica con separacién de la
Seccién de Aerondutica que, por su caricter estratégico, siguié
en propiedad y bajo control espafioles. Hispano Suiza siguid asi
con la fabricacién de motores en Barcelona que se incorporaban
en los aviones fabricados por ella misma en las instalaciones
que conservaba en Guadalajara.

(70) Memoria de Hispano Suiza, 1929, pp. 5-6.
(71) Memoria de Hispano Suiza, 1930, pp. 5-6.
(72) Memoria de Hispano Suiza, 1931, pp. 7-8.

(73) Lage, M. (1992), p. 66.
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En los Ultimos meses de la monarquia, la industria
aerondutica ya se mantenia muy precariamente. La fédbrica de
Guadalajara habia terminado el montaje de 1los ultimos De
Havilland, comenzando en 1930 la fabricacién de los cazas
Nieuport, y ultimaba las pruebas de un modelo de disefio propio.
Pero las limitaciones presupuestarias que impone la Republica
afectan especialmente al material de aviacién'’® y las cifras
de produccién de Guadalajara alcanzarian volumenes minimos en
sus dos modelos de fabricacién'’”® . Cuando estalld la guerra
civil, la factoria fue puesta bajo control militar, dedicandose
a la reparacién y reconstruccién de aparatos!’®. Con el curso
de la guerra y los avances de los nacionales hacia Madrid, el
Gobierno republicano decididé trasladar las instalaciones de
Guadalajara (SAF num. 1)Y", asi como las de Aerondutica
Industrial (AISA) en Cuatro Vientos (SAF num. 5), a Alicante,
donde se fundieron en un solo establecimiento industrial (el
SAF num. 15) que se encargd en principio de continuar con los
tipos de avién en curso de produccién anteriormente en estas
dos factorias. Los motores se siguieron fabricando en La
Sagrera (SAF num. 9), intervenida a partir de 1937 tras la
promulgacién del Estatuto de Colectivizacién de Empresas por
la Generalitat de Catalufla. Después de la guerra, AISA volveria
a reubicarse en sus terrenos originales, pero la factoria de
Guadalajara ya no se reabriria, quedando definitivamente
improductivos y desocupados los mds de 7.000 m? de naves que
ocupara la antigua Seccién de Aviaciédn de la Hispano Suiza en .

(74) Salas Larrazdbal, J. (1983), p. 103. Reproduce parcialmente un
articulo de Ortiz Echaglie en la Revista de Aerondutica de mayo de
1932, en el que se dice: «De un plan de trabajo Qque se aproximaba a
los 30 millones en 1929, la industria se ve reducida al reparto de
la modesta cifra de 6 millones. De 1las excesivas facilidades
administrativas se llega, por otra parte, a la excesiva meticulosi-
dad. Del plan de los 12 afios v los 1.000 aviones, al cabo de ellos,
se llega a la carencia absoluta de plan».

(75) Salas Larrazébal, J. (1983),. pp. 105-107. Considera excesivo el dato
de 125 Nieuport, mientras que del E.30 de disefio nacional calcula una
cifra de 40.

(76) Salas Larrazébal, J. (1983), pp. 125-128.

(77) Las siglas SAF responden a los Servicios de Aerondutica y Fabricacién
creados por la Repiblica, dentro de las medidas de economia de guerra
adoptadas.

-51-




Guadalajara'’® . Durante la guerra civil y mientras en la zona
republicana se desmantelaba la fédbrica de la forma que hemos
visto, el Consejo de Administracién de la Hispano Suiza se
traslada en su mayor parte a la nacional, donde decidié montar
un centro de trabajo en Sevilla, la Hispano Suiza de Sevilla,
en unos talleres que tomaron en arriendo en 1937Y% y que se
dedicaron a la reconstruccién de los cazas FIAT con desperfec-
tos en combate. Las instalaciones de Sevilla se financiaron con
créditos®®, y fue posible por la colaboracién prestada por
la Hispano Suiza francesa, ayuda que se materializé incluso en
la cesién de maquinaria; lo mismo podemos decir de la FIAT de
Turin, que comenzd con un acuerdo para la reparacién de apa-
ratos y motores, y continudé con la adquisicién de magquinaria
mids moderna que permitid, en la fase final de la guerra, la
firma de un contrato con el Gobierno nacional para la construc-
cién de 100 aviones bajo licencia FIAT. Pero, en ningdn caso
se decidi6é el Consejo de Administracién por la fabricacién de
motores de avidén en la zona nacional.

Al terminar la Guerra Civil, la Hispano Suiza comprd
los terrenos y dependencias que ocupaba desde 1937 en Sevilla,
potenciando la factoria inicial. Asi pues, se abandonaron
definitivamente las naves de Guadalajara y se continud con las
de Sevilla, donde se trasladd y se instalé toda la maguinaria
de la vieja Hispano Guadalajara, dispersa por el Levante
espafiocl, que se pudo recuperar por la empresa. En la nueva
ubicacién se montaria el mencionado lote de aparatos FIAT, como
hemos dicho, por encargo del Ejército entre 1938 y 1941. La
fabricaciétn de motores de avién en la postguerra se continud
en Barcelona tras la recuperacién del control de la facto-

(78) En la Memoria de Hispano Suiza, 1939, p. 8, la direccién de 1la
empresa justifica tal abandono en los dafios materiales sufridos en
las instalaciones y la falta de la totalidad de la maquinaria. En
cambio, Salas Larrazdbal, J. (1983), p. 148, se lamenta de este
derroche de recursos escasos.

(79) Salas Larrazébal, J. (1983), p. 134

(80) Memoria de Hispano Suiza, 1939, pp. 7-11.
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ria®, Por esas fechas, Hispano Suiza ya no mantenia rela-
cién alguna con la Hispano Suiza francesa, desde que ésta fuera
nacionalizada por el Gobierno del Frente Popular en 1937. La
Ley sobre Fabricacién de Armamentos, de 25 de julio de 1936,
promulgada en Francia, puso en marcha un complejo proceso de
expropiacién y nacionalizacién de empresas privadas relaciona-
das con el armamento y el equipamiento para la Defensa que
afect® a la sociedad francesa con capital mayoritariamente
extranjero'®? . La Hispano Suiza francesa, junto con la Gnéme
& Rhone, tenian la cifra de negocios mas importante en el
sector ya que poseian mas de 4.000 madquinas-herramientas entre
ambas, lo que las convertia en las mas potentes del sector en
Francia y, por tanto, en el objetivo mads codiciado por el plan
nacionalizador. La expropiacién de la Hispano Suiza se ejecutd
bajo el argumento del accionariado de la firma, estimado como
un factor inadmisible en la fabricacién de material de combate.
Pero las dificultades juridicas para proceder a la misma fueron
resueltas por medio de una astuta férmula que obviaba formal-
mente el problema. Se cred la «Société Francaise de Exploita-
tion du Materiel Hispano-Suiza», con participacién mayoritaria
del Estado, a la cual, .a partir de mayo de 1937, se transferi-
rian mediante compra a plazos las patentes y los modelos de
motores y armamentos diversos producidos en Francia. La nueva
empresa, ademds, alquilaria la fédbrica de Bois-Colombes. Asi,
los funcionarios estatales no intervendrian mds que de un modo
intermedio, gestionando la produccién y adaptando las nuevas
innovaciones sin intervenir en la casa matriz, que seguia
existiendo independiente. La férmula no sedujo a M. Birkigt,
que terminaria por abandonar toda actividad profesional en
Francia, lo que supuso que «uno de los creadores de la aviacién
francesa abandonara la escena»®’. Esta situacién habia
propiciado también la vuelta de Birkigt a Espafia terminada la
Guerra Civil, donde trabajaba en el disefio de un nuevo motor
mas potente, el 12-Z-89.

(81) Salas Larrazébal, J. (1983), pp. 148-151.

(82) Chadeau, E., Histoire de l'industrie aéronautigue en France, 1900-
1950, Paris, Fayard, 1987, pp. 232-249.

(83) Chadeau, E. (1987), p. 249.

-53-




El nuevo Estado, por decreto de 26 de abril de 1940,
habia marcado las directrices para la industria aeronautica,
dictando normas para su reorganizacién en concordancia con la
Ley de proteccién a la industria de «interés nacional», de 24
de octubre de 1939 y otras normativas sobre materia de aviacién
y aerondutica'®®’. Como consecuencia de la normativa desarro-
llada a partir de este decreto, las industrias de aviacién
quedaron clasificadas en tres grupos: industrias aeronduticas
badsicas (Grupo AA), en las que se encuadraban los fabricantes
de aviones y motores de avién; industrias aeronduticas
accesorias (AB); y auxiliares (AC). Hispano Suiza quedaba
clasificada en el Grupo AA, junto a los otros tres fabricantes
relevantes del sector: AISA, CASA y Elizalde.

Posteriormente, por leyes de 18 de abril y 5 de mayo
de 1941, se regulaba la necesaria creacién de empresas mixtas
para la construccién de aviones de bombardeo y transporte, y
de combate. Por esas fechas, Hispano Suiza terminaba la cons-
truccidon de los 100 aviones FIAT y las empresas mixtas para
abordar la produccién de grandes series de aviones de caza,
bombardeo y transporte aun no se habian concretado. Las cuotas
de fabricacién de estos aviones serian asignadas a Hispano Sui-
za y a Construcciones Aeronduticas (CASA). En virtud de la le-
gislacién anterior sobre creacién de empresas mixtas, se nom-
braron comisiones encargadas de la valoracién de los activos
de estas empresas para fijar la participacién estatal.

Estas valoraciones concluyeron a mediados de 1943,
fijadndose la aportacién publica, en lo que respecta a los
bienes de Sevilla, en 10 millones‘®®. Se constituyé asi una
nueva sociedad mixta, que se denomindé Hispano Aviacién, S.A.
(HASA), con participacién minoritaria del INI, ya constituido
también en 1941, y participacién mayoritaria de Hispano Suiza,

(84) Leyes de Jurisdiccién Industrial y Aérea, de 9-11-1939; Ley de Orga-
nizacién y Defensa de la Industria, de 24-11-1939; decreto de 15-12-
1939, creando el Consejo Asesor de Industrias Aeronduticas; Decreto
de 30-12-1939, fijando Normas de Proteccién a la Industria Aeronduti-
ca; Decreto de 10-2-1940, concediendo Auxilios para el Desarrollo de
Industrias Declaradas de «interés nacional».

(85) Memoria de Hispano Suiza, 1941, p. 8.
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con 20 millones de pts'® . La nueva sociedad se apropié de
las instalaciones que Hispano Suiza habia levantado en Sevilla,
con el objeto de fabricar en ellas aviones para el Ejército del
Aire espafiol, cuyos motores serian los desarrocllados y fabrica-
dos por la Hispano Suiza. Hispano Suiza mantendria su presencia
accionarial en HASA hasta 1967, afio en que vendid sus acciones
al INI y a CASA. En cuanto a la produccién de motores, segui-
rian haciéndose en Barcelona, pero con grandes d'ificultades al
término de la II Guerra Mundial, debido a que la Hispano Suiza
hubiera necesitado el intercambio técnico con la francesa para
sacar adelante un nuevo motor tan complejo como el que se pro-
ponia'®”, y ese intercambio fue ya imposible en 1945, no va
por el distanciamiento politico de Francia respecto a Espaiia,
sino -también por la pérdida de interés de la industria francesa
por los motores convencionales, que empiezan a ser radicalmente
superados por la mas innovadora propulsidén a reaccidén, la cual
era demandada por las FF.AA. para equipar los cazas de combate,
buscando asegurar la superioridad aérea en caso de conflicto.
La industria aeronautica estaba ya evolucionando a la aeroespa-
cial. Esta dificil situacién en el campo de los motores de
aviacién para la f4dbrica de Barcelona se veria agravada en 1946
con la entrada de ENASA, cuyo objetivo de autocamiones la hacia
dejar en segundo plano el negocio aerondutico, de dudosas
perspectivas técnicas'®® . |

La actividad de la empresa declina en todo este
periodo. El1 lanzamiento de nuevos modelos de turismo y émnibus
en los dos primeros afos de la década de los 30 no tiene efecto
comercial relevante y la empresa ha de afrontar sus problemas
de competitividad en unos momentos dificiles de caida del
mercado y de 1las matriculaciones de vehiculos. La leve
recuperacién del mercado en 1933 se traduce también en un
aumento de las ventas de Hispano Suiza, pero para ello ha

(86) Memoria de Hispano Suiza, 1944, pp. 8-95
(87) Salas Larrazabal, J. (1983), pp. 197-198.

(88) Salas Larrazdbal, J. (1983), p. 196, seflala Qque el «error mis craso
del plan de la postguerra fue la eleccibén del Hispano 12-Z como motor
para los Me 109», Que eran los Messersmichtt para cuya fabricacién
en HASA se habia llegado a un acuerdo.
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habido que «sujetar los precios a los fijados en los pliegos
de condiciones» de los suministros gqubernamentales'®® para
poder competir con las ofertas de la industria extranjera. La
supervivencia de la empresa depende del Sector Publico. La
sucursal de Guadalajara totalmente y la de 1la fébrica de
Barcelona en gran medida por la produccién de motores de avién.
Pero la fabrica de Barcelona dependia, fundamentalmente, del
mercado de vehiculos industriales, de la recuperacidén que se
diera en éste y en las posibilidades de ganar presencia en él
por parte de Hispano Suiza. Este mercado estaba dominado por
las marcas americanas, que empezaban a ceder participacién a
los constructores europeos en 1933 y 1934. El1 reto para la
Hispano Suiza era el establecimiento de una estrategia
empresarial que le permitiera ganar cuota a costa de las
importaciones. Pero la sustitucién de importaciones de
vehiculos industriales extranjeros no requeria sélo medidas
proteccionistas arancelarias como pedia la direccién de 1la
empresa continuamente. La década de los 30 se caracterizd en
el campo de los vehiculos industriales por la aplicacién de los
motores diesel, en sustitucidén progresiva de los motores de
gasolina. Los motores diesel supusieron la verdadera revolucién
del transporte de mercancias por carretera, desde gque en los
aflos 20 se hiciera factible su aplicacién al automédévil y al
avién de forma econdémica. Hasta entonces sélo habia sido
posible su aplicacién a los motores marinos‘’. Los avances
innovadores en esta tecnologia que permitieron la obtencién de
altos rendimientos por medio del aumento de revoluciones sin
aumentar el numero de cilindros, la extendid® a la automocién
y abridé una expectativa real de disponibilidad de vehiculos
dotados de gran potencia para el transporte de grandes cargas.
Esta innovacién tuvo gran importancia para la industria europea
por lo que suponia en cuanto a ahorro de combustible, ya que
los nuevos motores proporcionaban mayores rendimientos por

(89) Memorias de Hispano Suiza, 1933, p. 6; y 1934, pp. 6-7.

(90) Lage, M. (1992), p. 97. Expone cémo técnicamente fue posible adaptar
a camiones y autobuses los motores de «aceite pesado», hasta entonces
s6lo en funcionamiento en plantas industriales y barcos, a partir de
gue se experimentara la solucién en Alemania por parte de Daimler-
Benz y Man, utilizando bombas de inyeccién de Bosch.
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combustible consumido y este consistia en otro derivado del
petréleo, al igual que la gasolina, pero mas econémico. El plan
de la empresa para aumentar su penetracién en el mercado de
vehiculos industriales debia basarse forzosamente en la puesta
al dia en esta técnica que se generalizaba en toda Europa. Asi
lo comprendié el Consejo de Administracién de Hispano Suiza vy,
en octubre de 1933, suscribi® un contrato de licencia de
fabricacién y venta en Espafia de los motores de «aceite pesado»
de la casa hungara Ganz-Jendrassik, .con experiencia en este
tipo de mecénica desde principios de siglo. Al tiempo, se
emprendié el estudio de uno propio de estas caracteristicas.
Esta doble estrategia de innovacién tecnolégica, compaginando
desarrollo propio con explotacién de licencia de otra marca,
resultaria poco eficaz a la larga.

En primer lugar, los motores Ganz fueron montados en
algunas unidades del modelo 40/50 y de los nuevos modelos de
vehiculo industrial de esta década, el 50/60 y el T69, pero no
resultaron una solucién eficaz, como prueba el hecho de que la
produccién de estos motores no habia llegado a ser de 20
unidades en total cuando estalld la guerra civil®l,

En segundo lugar, en el desarrollo de un motor diesel
propio de la marca, la empresa cosechd su mas rotundo fracaso
técnico, junto a otros tantos éxitos anteriores, lo que senten-
ci6é su definitivo declive.

Las primeras irrupciones de Hispano Suiza en el campo
de los motores diesel se produjeron a principios de los afios
30. Por encargo de la empresa Sociedad de Motores Super Diesel,
acometi6é la produccién de 100 motores para ser montados en
embarcaciones. Estos motores habian sido disefiados por W.
Ricart en 1931, en su faceta de ingenierobconsultor indepen-
diente, para Superdiesel, por lo que dirigidé y superviséd su
produccién®? . Los intentos de acoplamiento de estos motores

(91) Lage, M. (1992), p. 100.

(92) Mosquera, C. y Coma-Cros, E., Ricart-Pegaso. La pasién del automévil,
Arcris, Barcelona, 1988, p. 29.
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a camiones demostraron su inviabilidad.

Después de este fallido intento, en 1935 se intenta-
ria por primera vez el desarrollo de un motor propio. En su
intento colaborarian los técnicos de Hispano Suiza capitaneados
por Birkigt y el ingeniero hungaro, propietario de Ganz, Jen-
drassik, quien desarrolld la bomba de inyeccién, la pieza mas
delicada de los motores diesel®®?,

El proyecto del diesel de Hispano Suiza no avanzo.
Al estallar la Guerra Civil, los estudios técnicos quedaron
paralizados. Al terminar se reanudan dichos estudios, sobre
todo a partir de 1941-1942, aflos en que Birkigt regresa a
Espafla de nuevo a causa de la situacidén creada en Francia. Pero
esto significaba que Hispano Suiza no estaba técnicamente bien
situada para acometer este reto que era a esas alturas deter-
minante para la supervivencia futura de la empresa en el campo
de los vehiculos industriales.

Ocurri6 algo similar que con los motores de avién.
En uno, 1la innovacién técnica significaba la motorizacién
diesel, y en otro, consistia en las turbinas a reaccién. En la
postguerra espafiola, Hispano Suiza se presentd sin avances en
estos dos campos esenciales. La caracteristiéa presencia de la
marca en la vanguardia tecnoldgica en el pasado ya es un mero
recuerdo. En el terreno de la aviacién y de los turismos esa
zanguardia ha residido en la Hispano Suiza francesa, indepen-
diente de la espafiola, aungque con estrechos lazos de colabora-
cién que se extendieron hasta 1945%%. En el terreno de los
vehiculos industriales sus imprescindibles esfuerzos por recu-
perar posicién tecnolégica desarrollando el diesel se encuen-
tran aun en un estado de proyecto a largo plazo.

Asi, al acabar la Guerra Civil espafiola, la empresa

(93) Lage, M. (1992), pp. 97-98.

(94) En 1940, Hispano Suiza espafiola nombrd consejero a P. Forgeot,
presidente de la Sociedad Francesa Hispanoc Suiza (Memoria de Hispano
Suiza, 1939, pp. 10-11), que se suma a la presencia anterior de M.
Birkigt en el Consejo.
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presenta, por razones tecnoldgicas, una dificil viabilidad en
el nuevo marco industrial que se conforma por el nuevo Estado.

En 1939, la empresa ha de hacer frente a algunos
otros problemas adicionales no de orden tecnolégico. Ha de
encarar la renovaciétn de equipos y maquinaria dafiados en
Barcelona a causa de los afios de uso con fines de economia de
guerra, tras su colectivizacién y puesta bajo la direccidén de
un comité de obreros. También ha de afrontar los créditos
asumidos durante la guerra para poner en marcha la factoria
aerondutica de Sevilla. Para ello se acometieron dos actuacio-
nes'®” . Por una parte, se pusieron en circulacién las obliga-
ciones pendientes, mantenidas en cartera desde su aprobacién
en 1929, por valor de 12.500.000 pts. Por otra parte, en Junta
Extraordinaria en 1940 se decide la ampliacién de capital por
5.000.000 de pts, que colocd el capital social en 15.000.000.

Esta inyeccién de recursos propios y ajenos era a
consecuencia de un renovado optimismo ante las nuevas perspec-
tivas que se abrian. La recuperacién de la normalidad laboral
y productiva®®, la esperada desaparicién de la competencia
extranjera y los anuncios gubernamentales de concursos para
aprovisionamiento de vehiculos militares y oficiales son -junto
al asentamiento de la empresa en el campo de aviacién, con pro-
duccién de motores en Barcelona y de aviones en Sevilla- los
factores que 1o explican. Estas esperanzas no se verian
refrendadas al nivel que el Consejo de Administracién ansiaba
del nuevo régimen. En la Memoria de 1945°” se da cuenta de
los muchos inconvenientes con que tropieza la empresa en
postguerra para lograr sus fines. El retraso en los aprovisio-
namientos, las restricciones de fluido eléctrico, todos estos
inconvenientes afectan a la debida cumplimentacién de los

(95) Memoria de Hispano Suiza, 1939, p. 10.

(36) En la Memoria de Hispano Suiza de 1939, pp. 9-10, se resalta el valor
basico que para la empresa significaba el que ahora «hay orden,
disciplina y trabajo, nociones todas ellas que teniamos bien
olvidadas desde 1931».

(97) Memoria de Hispano Suiza, 1945, pp. 5-6.
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contratos con el Estado. Junto a eso, los gastos se incrementan
«por nuevas cargas de caracter laboral y de previsién social».
Pero, en gran medida, la caida de las perspectivas se debib a
la propia incapacidad técnica de Hispano Suiza en esos
momentos. Cuando, al amparo de la legislacién para impulsar la
industria, Hispano Suiza presentd un proyecto para construir
vehiculos industriales, hubo de hacerlo en colaboracién con
Alfa Romeo, porque no disponia de un modelo propio adecuado que
le hubiera permitido aspirar a su desarrollo y consolidacién
auténomamente. Su proyecto de motorizacién diesel s6lo se veia
factible a largo plazo y lo unico que podia aportar Hispano
Suiza al proyecto eran sus instalaciones para fabricar en ellas
un vehiculo iddéneo de disefio extranjero. Las instalaciones,
ademds, necesitaban una remodelacién profunda que exigia
fuertes inversiones y ello lleva, a su vez, a la empresa a la
necesidad de asegurar no sélo los beneficios inherentes a su
calificacién como industria de interés nacional, sino también
el apoyo de los pedidos gubernamentales de sus productos
actuales -camiones con motorizacién a gasolina- para avanzar
en las inversiones y ampliaciones necesarias en el equipamiento
de instalaciones y maquinaria. Los problemas de importacién de
estos equipamientos era una razdn afiadida mds para recabar el
amparo publico en todos los sentidos y fue motivo para que la
empresa desarrollara internamente la construccién de tGtiles y
maquinas especiales, sobre todo tras la reincorporacién de
Birkigt en 1941 al equipo técnico de la fabrica de La Sagre-
ra(98) .

A esto se suma un nuevo factor derivado de su
condicién de empresa de interés militar. En base a ello se le
impuso, terminada la contienda, la fabricacién de un cafén-
ametralladora aéreo de 20 mm para equipar con armamento fijo
a los aviones de caza. Este cafién, disefiado con anterioridad,
no se habia producido en Espafia, sino en Suiza y Francia®®, lo

(98) Memoria de Hispano Suiza, 1941, p. 6.

(99) En Tarbes (Francia), existia una fébrica de la Sociedad de Explota-
cién de Material Hispano-Suiza, constituida en 1937, como férmula de
nacionalizacién por parte del Gobierno del Frente Popular francés.
Esta fébrica fue separada de dicha sociedad, lo que propiciéd que la
Hispano Suiza, con el apoyo del Gobierno espafiol, gestionara el tras-
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que habia supuesto para la empresa un concepto mas de sus
pinglies ingresos por cobro de 1licencias sobre sus paten-
tes!t®® El1 cierre de fronteras de nuestra postguerra y las
consiguientes dificultades de su abastecimiento originaron esta
decisidén. La produccién de estos cafiones y su municién
correspondiente requiri6é el disefio y fabricacidén en la propia
fdbrica de las maquinas especiales y uUtiles adecuados .

. A las debilidades de la empresa en e€sos momentos se
unié la decidida accién intervencionista del Estado a través
del INI desde 1941 para ahogar toda posibilidad de superviven-
cia de la Hispano Suiza como empresa privada. El1 INI termind
haciéndose cargo de las diversas actividades de Hispano Suiza,
excepto de las secciones de turismos y de maquinaria‘®®., A
partir de ese momento la Hispano Suiza subsistié como empresa
y marca concentrando su actividad en una fé&brica en Hosta-
franchs, donde se dedicé fundamentalmente a la construccién de
maquinaria y utillaje, va que la actividad de fabricacidén de
vehiculos automdéviles quedd en un plano absolutamente irrele-
vante. En 1956 presentd al mercado sus Ultimos modelos de
furgonetas y coches, de los que se llegaron a fabricar 400
unidades en los cuatro afios siguientes!®. Por esas fechas
iniciaba ya su actuacién la SEAT, impulsada también por el INI,
que selld la desapariéién}definitiva del mercado de automocidn
de la vieja y prestigiosa marca espafiola, después de cincuenta
afios de presencia llenos de avatares, triunfos técnicos
esnléndidos y fracasos que resultaron definitivos.

lado a Barcelona de «un cierto numero de méquinas» en 1943, en plena
ocupacién alemana de Francia (Memoria de Hispano Suiza, 1943, p. 7).

(100) Lage, M. (1992), p. 102.
(101) Memoria de Hispano Suiza, 1944, p. 7.

(102) Esta ultima abordaba la construccién de méquinas-herramientas, como
tornos y fresadoras que se comercializaban bajo la firma «Hijo de
Miguel Mateu, S.A.». (Lage, M. (1992), p. 105).

(103) Lage, M. (1992), pp. 125-126.
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3. EL INI ANTE LA INDUSTRIA ESPANOLA DE AUTOMOCION EN 1341

3.1. E1 objetivo autdrquico de la politica del nuevo
Estado

El nuevo Estado que surge en Espafia tras la Guerra
Civil emprendi6é una politica autdrquica de industrializacioén
cuyo principio inspirador es la sustitucién de importaciones
con un doble objetivo.

Uno, de orden pragmdtico, venia impuesto por una
situacién real de partida: aminorar al méximo el gasto de
divisas escasas. Este factor tenia que condicionar forzosamente
la politica econémica del nuevo régimen, cuya aversidén al
endeudamiento exterior era un componente esencial de su
ideologia econdmica.

Otro, de caradcter netamente politico, seria el de
evitar a todo trance 1la dependencia exterior en materia
econdémica y de defensa para erradicar cualguier riesgo de
presién sobre el nuevo orden instaurado.

El medio estratégico para lograr estos objetivos esta
recogido en 1la normativa emanada del nuevo Gobierno para
relanzar 1la industria nacional en la primera etapa de su
andadura. Dicho disefilo marca una doble via autdrquica y
nacionalista. Se pretendia, por una parte, el autoabasteci-
miento de inputs, materias primas, productos bdsicos, bienes
intermedios y finales al maximo. Y por otra parte, se imponia
una via nacionalista al dificultar el protagonismo de 1la
inversién extranjera en el impulso a la produccidén nacional.

Las medidas de apoyo e impulso a la industrializacién
se iniciaron con el Decreto de 20 de agosto de 1938 y la Orden
complementaria de 17 de noviembre del mismo afio, por medio de
los cuales se someten a previa y expresa autorizacién del
Ministerio de Industria la implantacién en territorio espaiiol
de industrias de nueva planta, asi como la ampliacién o
transformacién de las ya existentes. Terminada la guerra, se
revisan y se fijan los preceptos por medio del Decreto de 8 de
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septiembre de 1939 y la Orden de 12 de septiembre de 1939, por
los que se regula la actividad industrial de la iniciativa
privada de forma que pueda «marchar por el camino del interés
nacional que marca el nuevo Estado». Se dividian las industrias
en dos grupos: las que requerian para su normal funcionamiento
de la importacién de maquinaria y primeras materias no
producidas en Espafia y las qQue no. La concesiétn de tales
importaciones imprescindibles se llevaria a cabo a solicitud
de las empresas autorizadas y clasificadas para ello, y el
Ministerio de Industria y Comercio cuidaria de que «1los cupos
de divisas ... se apliquen por orden de conveniencia al mayor
interés nacional que ofrezcan las peticiones». No obstante, en
las leyes posteriores que se analizan a continuacién, se mati-
zaria que en las mismas se supeditaria su aprobacién a la posi-
bilidad de suministro nacional o de sustitucidédn por producto
similar de produccidén nacional.

Las disposiciones fundamentales para crear una
industria nacional fuerte y autdrquica estédn contenidas en las
dos Leyes de Protecciétn y Fomento de la Industria Nacional,
promulgadas en 1939. La primera de ellas, de Fomento a
Industrias de Interés Nacional, de 24 de octubre; la segunda,
de Ordenacién y Defensa de la Industria Nacional, de 24 de
noviembre. '

En ellas late una clara desconfianza hacia 1la
iniciativa privada ~uando, al declarar como objetivo necesario
«redimir a Espafia de la importaciédn de productos exdticos,
capaces de producirse en nuestra Nacidén», cree aconsejable
impulsarla a través de garantias y beneficios al «no haber
logrado hasta hoy, no obstante las posibilidades del mercado
interior, el que la iniciativa privada satisfaga esa necesi-
dad». Debido a este dato de partida y al objetivo autarquico
propuesto, se dispone que podréd ser declarada una industria de
interés nacional «cuando las necesidades de la defensa o la
economia nacional aconsejen su implantacién y se haga preciso
estimular la iniciativa privada».

Una vez declarada una empresa de como tal, gozaria
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de una serie de beneficios fiscales (reduccién de impuestos y
de aranceles), derechos de expropiacién forzosa y otras
garantias, a cambio de los cuales el Estado intervendria en su
marcha mediante la designacién de un consejero y un interventor
delegado del Estado.

Para hacer efectivo este articulo, se dispone su
ordenacién y defensa, en base a que «la industria se considera
parte integrante del Patrimonio Nacional y subordinada al
interés supremo de la Nacién» y, a tales efectos, se clasifican
las industrias en Industrias para la Defensa Nacional, Indus-
trias Auxiliares para la Defensa Nacional e Industrias B&sicas
para la Economia Nacional''®', Posteriormente, en otro decre-
to de febrero de 1940, se concretan las condiciones exigidas
a las mismas para ser consideradas de interés nacional y
disfrutar de 1los beneficios inherentes, cuando no estan
intimamente relacionadas con la defensa, asi como las caracte-
risticas de los proyectos presentados, tanto de nueva industria
como de perfeccionamiento de las ya existentes, para obtener
la calificacién. En el art. 13 de este decreto se establece el
procedimiento, desde la solicitud hasta su concesién, con
detalle del largo proceso de informacién sobre el expediente
por parte de los ministerios militares, el de Hacienda, 1la
Direccién General de Comercio y Politica Arancelaria, hasta la
propuesta de la seccién correspondiente de la Direccién General
de Industria y el informe del Consejo de Industria, como pasos:
previos a la elevacién al Consejo de Ministros, por parte del
Ministro de Industria, para su aprobacién y concesién. A partir
del momento de la concesidén, la empresa queda sometida a la
inspeccién por un consejero delegado (art. 15) nombrado por
Industria, el cual estd investido de la facultad de vetar los
acuerdos sociales, como arma para vigilar la correcta aplica-
cién del auxilio concedido a la empresa. Las decisiones de este
inspector, de encontrar la resistencia reiterada de la empresa
podia suponer la cancelacién de los beneficios otorgados.

(104) Entre las bésicas se clasifican «las de transporte y fabricacién del
material que utilicen» (Ley de 24 de noviembre de 1939, BOE del 15
de diciembre, art. 3, apartados c y d). )
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Para las nuevas industrias, de manera especial, se
establece en el decreto de noviembre de 1939, en su art. 5%,
que el capital social ha de ser en sus tres cuartas partes al
menos de propiedad espafiola. Asi, la participacién extranjera,
en forma de inversién de capital o de aportacién de utillaje,
no excedera del 25%. Asimismo, los directores técnicos o
administrativos, gerentes y apoderados habian de ser en su
totalidad espafioles. En el Consejo de Administracién, 1la
representacién extranjera podra llegar a ser la proporcional
a su participacién en el capital social pero, en ningun caso,
podrd un extranjero ostentar la Presidencia del Consejo ni los
cargos directivos que, en todo momento, han de ser ostentados
por personas de nacionalidad espafiola.

Para las industrias clasificadas como de interés para
la Defensa, estas condiciones se extreman y se dispone que el
capital ha de ser integramente espafiol.

El rigido sometimiento al interés nacional viene
recalcado por la disposicién de que «los jefes directos de las
Empresas son responsables ante el Estado del cumplimiento, con
elevado espiritu de subordinacién al interés nacional, de las
disposiciohes y orientaciones del Gobierno», responsabilidad
que se extiende subsidiariamente a los Consejos y Juntas.

La defensa de la produccién nacional viene regulada
en una doble via: por la via de garantizar la demanda del
Estado y por la de asegurar su no concurrencia desleal. En
cuanto a la primera, dispone que en todas las obras y adgquisi-
ciones del Estado y Organismos Oficiales se empleardn articulos
de fabricacidén espafiola. En cuanto a la segunda, dispone que
las industrias del Estado no podrdn competir ventajosamente con
las particulares y, si el Estado llegara a adquirir patentes
de productos que no se fabriquen en Espaifia, su explotacién
seria ofrecida en concurso puiblico a la iniciativa privada y
s6lo si no concurrieran éstas, el Estado podria efectuar las
instalaciones que creyera convenientes.

Esta politica intervencionista y autdrquica la hubo
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de afrontar el nuevo Estado en su primera etapa, en un contexto
inmediato de deterioro general de las relaciones internaciona-
les, de rearme y preparacién de los paises industriales para
la II Guerra Mundial. Contexto en el que la peculiaridad del
nuevo régimen le colocaba automdticamente junto a las potencias
del Eje y provocaba su rechazo diplomdtico internacional
general por parte de los Estados democrdticos occidentales. La
guerra estallaria en Europa tres meses después de alcanzada la
paz en la guerra espafiola, lo que aumentaria la situacién de
aislamiento internacional del Régimen y se traduciria en
grandes dificultades de aprovisionamiento de tecnologia y
bienes de equipo, estrangulando la viabilidad de que surgiera
una industria nacional al amparo de la politica industrial
protectora del Gobierno!®,

La pobre situacidn de partida de Espalfia en cuanto a
equipamiento industrial, la contraccién de 1la producéién a
causa de 1la Guerra Civil y la escasa capacidad de ahorro
interno completan de por si un cuadro en el que la reconstruc-
cién por medio de una politica autdrquica resulta un objetivo
imposible. Mas aun si se afiade la insuficiencia estructural de
recursos basicos de la economia espafiola.

Por otra parte, el estimulo exportador que supuso la
guerra para los paises neutrales, que pudo haber paliado el
problema de la escasez de divisas, no se pudo .aprovechar.

En primer lugar, la exportacién espafiola se basaba
tradicionalmente en productos agricolas, fundamentalmente
agrios, cuyo consumo fue restringido en 1los tradicionales
mercados europeos a causa de las restricciones que las
necesidades de una economia de guerra les impusieron. Asi pues,
a pesar de los beneficios obtenidos por las exportaciones de
wolframio, textiles y otras partidas, que si se vieron

(105) En Martin Acefia, P. y Comin, F. (INI, 50 afdos de industrializacién
en Espana, Espasa-Calpe, Madrid, 1991, pp. 67 y 78) se sefiala cémo
antes de crear el INI, el Estado intenté durante dos afios y medio
fomentar la inversién industrial por medios tradicionales, pero
intensificando los mecanismos de control hasta el punto de que
resultarian limitativos en lugar de incentivadores.

-66-




favorecidas por la coyuntura bélica, el hundimiento de 1la
demanda de alimentos anuld aquellas ganancias extraordinarias,
al tratarse esta Ultima partida del principal componente de las
exportaciones espafiolas. De esta forma, su caida impidié que
se diera una recuperacién de medios de pago exteriores como
resultado de las oportunidades brindadas por la contienda al
comercio internacional de los paises que no participaron en
ella(loﬁ) .

En segundo lugar, la situacién de endeudamiento con
Alemania impide que las exportaciones a este mercado se
traduzcan en ingreso de divisas para Espafia. Con ellas se
saldaba la deuda contraida durante la Guerra Civil espafiola,
ante la negativa alemana a cualguier negociacién que supusiera
aplazamiento de su pago. E1 III Reich cobrdé el grueso de su
deuda durante la II Guerra Mundial®”,

El retraso espafiol en su industrializacién se nos
muestra a principios de los 40 con todas las caracteristicas
del circulo vicioso del subdesarrollo, con el agravante de la
escudlida capacidad exportadora que se planted en esos afios por
las razones apuntadas.

Ante esta situacidn parece que la salida posible, 1la
rotura del circulo, no es otra que la captacién de recursos
financieros del exterior. El recurso al endeudamiento,
supliendo la insuficiencia del ahorro doméstico con la entrada.
del ahorro exterior en cantidad suficiente y en condiciones
favorables, bien por la via del crédito, bien por la apertura
a la inversién directa exterior, es un camino gque quedd
inédito. La opcién que eligidé el nuevo Estado fue el cierre
decidido a esta via de desarrollo, la cual suponia un indudable
vinculo de dependencia con repercusiones politicas no deseadas
por el régimen.

La puesta en marcha por parte del gobierno de su

(106) Cataldn, J., La economia espaficla y la II G. M., Ariel, Barcelona,
1995, pp. 188-205.

(107) catalé&n, J. (1995), pp. 209-213.
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politica industrial supuso el desarrollo de un alto grado de
intervencién del Estado en la actividad, regulando las
condiciones legales, econdémicas y laborales en que se desen-
vuelven tales actividades, estableciendo controles de precios
en productos estratégicos, protegiendo a los sectores producto-
res internos de 1la competencia extranjera por medio de
aranceles, controles de cambios, restriccién de la libertad de
efectuar importaciones por medio de la concesién de licencias,
contingentaciédn, acuerdos bilaterales, etc.

Pero toda esta serie de medidas interventoras no
implicaban forzosamente la intervencién gubernamental directa
en la actividad econdmica a través de la creacidn de empresas
piblicas. Si el Gobierno lo hizo asi (y el INI se crea como
instrumento para este exclusivo fin) es porque creia que
existian otros factores que la justifican para asegurar la
consecucién del objetivo.

Estos factores que mueven al Gobierno a la interven-
cién directa por medio del INI a través de la creacién de
empresas de propiedad y control publicos no son de indole
estrictamente econémica, responden a principios bé&sicos vy
fundamentales gque informan las actuaciones concretas. «La
economia siempre es inevitablemente economia politica y la
politica econdémica tendente a orientar la vida econémica de un
pais es parte siempre de la politica general»%® ., Los prin-
cipios inspiradores de la politica general en Ultima instancia
dan forma a un marco institucional original donde se desenvuel-
ve la actividad de los agentes econdémicos. De un sistema
politico de cardcter autocrdtico derivé una politica de fuerte
intervencién directa por medio de la creacién de empresas
publicas desde el instrumento expresamente concebido para ese
fin que era el INI.

En primer lugar, se parte de hecho de una gran

(108) Fuentes Quintana, E., «Tres decenios de la economia espafiola en
perspectiva», en Garcia Delgado, J.L. (dir.): Espada, Economia,
Espasa-Calpe, Madrid, 1991, p. 3.
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desconfianza en la efectividad de 1la iniciativa privada
nacional para conseguir, sin apoyo publico, los fines propues-
tos para los grandes sectores industriales estratégicos®’,
como vimos al analizar las disposiciones para impulsar la
industria nacional. De ahi la necesidad de suplirla cuando la
actividad requiriese una inversién que desbordase sus disponi-
bilidades y su predisposicién a ejecutarla con sujecidén a los
intereses nacionales. En segundo lugar, frente a los fabrican-
tes extranjeros instalados o0 que potencialmente pudieran
instalar sus factorias en Espafa, se persigue su subordinacién
a la nacionalizacién, es decir, que la propiedad, total o
mayoritaria, y el control siempre han de ser nacionales, aunque
ello suponga el pago de licencias de fabricacién y royalties.
La negociacién de acuerdos de produccién con fabricantes
extranjeros se convierte en una tarea dificil, dadas 1las
férreas condiciones en que tales colaboraciones quedan
reguladas para evitar su desvio del interés nacional. Las
empresas publicas resultan un instrumento mas flexible y seguro
que las privadas para llevar a cabo esas negociaciones sin
riesgo de que se produzca tal desvio. En tercer 1lugar, se
persigue la nacionalizacién al maximo del proceso de fabrica-
cién del producto, es decir, obtener la mayor apropiacién
posible del valor afiadido en la produccién sin consideracién
a la eficiencia. Se atiende al aprovechamiento total de los
recursos nacionales en la consecucidén de la produccidn, sin
atender a criterios de especializacién y competitividad®,

(109) Martin Acefla, P. y Comin, F. (1991), p. 78. Ante el problema de es-
tancamiento econdémico en los dos primeros afios de postguerra y falta
de efectividad de la politica industrial puesta en marcha, las auto-
ridades no rectificaron. Su diagndstico fue que la causa radicaba en
la incapacidad de la iniciativa privada y cambiaron su estrategia
aumentando el grado de intervencién. Para hacerla efectiva se cred
el INI.

(110) Schwartz, P. y Gonzadlez, M.J., Una historia del INI (1941-1976),
Tecnos, Madrid, 1978, pp. 21-24. Al analizar el ideario econbémico de
Suanzes, resaltan la ausencia en el mismo de la nocidén de coste de
oportunidad. En lugar de ésta campeaba el «aprovechamiento al méximo
de recursos nacionales no explotados». Su nacionalismo, que inspira
su ideario, nos lo muestra como heredero del regeneracionismo espafiol
del primer tercio del siglo XX. Entre otras ideas regeneracionistas
que inspiraban sus actuaciones, estaba la creencia en gque cuanto
mayor valor afiadido se incorporase a un producto en la Patria, mejor,
sin tomar en cuenta Que su optimizacién ha de estar basada en la
especializacién. :
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Con este criterio antieconémico, por mucho que oficialmente no
se exprese asi, de espaldas al mercado y sin objetivo de
maximizacién de beneficios, 1la empresa publica tiene mas
posibilidades de sostener su actividad productiva movilizando
unos recursos que hipotéticamente pudieran ser objeto de un uso
alternativo mas eficiente!),

Como quiera que la existencia del INI (y por tanto
de la ENASA, por él1 creada) se debe exclusivamente a la
estrategia de intervencién directa, el propdésito de este
trabajo serd el esclarecimiento de las actuaciones del INI para
implantar una industria nacional de vehiculos industriales
dentro del marco mas general de actuacién que le viene marcado,
con sus ventajas e inconvenientes. Se analizard el grado de
predisposicidn de la iniciativa privada a entrar en el sector
como alternativa a la intervencién o como colaborador de 1la
iniciativa del INI, ante la situacién y expectativas del
mercado en aquel momento. Siguiendo la argumentacién para la
industria en general de J. Segura en el «prdlogo» al libro de
Martin Acefia y Comin'*'?, la consideracién de si fue impres-
cindible la creacién de ENASA para conseguir una industria
netamente nacional de vehiculos industriales entrafia 1la
imaginacién de alternativas estratégicas que hubieran obtenido
los mismos resultados, y su evaluacién dependeria exclusivamen-
te de la aceptacién de la idoneidad de los principios basicos
que las informan.

3.2. Las posibilidades de 1la industria privada
nacional de automocidén al término de la Guerra Civil

Como veremos, el principio de nacionalizacién tuvo
gran trascendencia en la forma en que finalmente se abordé el

(111) Martin Acefia, P. y Comin F. (1991), p. 28. El1 fendémeno no seria
exclusivo de Espafia: «Su generalizacién es un fendémeno de la
postguerra mundial, cuando una ola de nacionalizaciones recorrié
Europa y se amplid la presencia del Estado en la economiax»,

(112) Martin Acefia, P. y Comin, F. (1991), p. 17.
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problema con la creacién de ENASA en 1946. La existencia en
Espafia de la empresa Ford Motor Ibérica, poseedora de una
fdbrica de montaje en régimen de departamento franco, constitu-
y6é también una via para lograr el objetivo de fabricacién
nacional. Esta via se vio malograda para la intervencién
publica, en colaboracidén con la empresa norteamericana, por la
exigencia espafiola de participacién mayoritaria y control de
la gestiént'? | Después se materializaria en 1954 su naciona-
lizacién total y su transformacién en una empresa privada espa-
fiola constructora de vehiculos industriales -Motor Ibérica S.A.
seria su nueva razdn social- con patentes Ford, concurrente con
ENASA en el mercado de vehiculos de gama media y baja. Desapa-
recia asi la presencia directa de 30 afios de Ford en Espafia a
consecuencia de las condiciones impuestas por 1la politica
industrial del nuevo régimen de tan marcado tinte nacionaliza-
dor. La falta de aceptaciétn por Ford de las exigencias de
participacién en la propiedad y control de la gestidén no
significd su salida inmediata de Espafia. Pero las condiciones
requeridas, que no definian una actitud propia del INI en
exclusiva, sino que eran el reflejo de la orientacidén de la
politica industrial gubernamental, ponian de manifiesto 1la
imposibilidad de su continuidad. La transformacién posterior,
en 1954; tras unos afios de incierta subsistencia, en una
empresa nacional de capital privado espafol, sin participacién
publica, nos muestra hasta Qué punto era determinante el
objetivo nacionalista, pero también nos deja ver hasta qué
grado el intervencionismo piblico directo no era tan determi-
nante va a mediados de los 50, época en la que se empieza a
producir la aceptacién internacional del régimen con la firma
en 1953 de los pactos hispano-norteamericanos de defensa mutua.
Las actuaciones iniciales del INI en 1941, interfiriendo vy
suplantando a la iniciativa privada en el sector de automocién,
liderando hegeménicamente los proyectos que culminarian con la
creacién de ENASA y SEAT, son ya impensables en 1954. La
viabilidad prédctica de Ford en Espafia tras la Guerra Civil

(113) Las negociaciones estaban vivas ain en enero de 1946, como muestra
el hecho de que el gerente de Ford Motor Ibérica se dirigiera al INI
aludiendo incluso a la fabricacién de un coche utilitario (Archivo
INI, legajo 3164, num. 4).
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estaba afectada exclusivamente por 1la aceptacién de 1las
condiciones del INI en las negociaciones realizadas entre 1944
y 1945. En 1954, la situacién habia comenzado a cambiar y la
iniciativa privada nacional hacia acto de presencia en el
sector de automocidén sin ser suplantada por el INI. PocCO
después se crearia Barreiros y, en el campo de la fabricacién
de vehiculos industriales, se conformaria la concurrencia de
empresas publicas y privadas en un sector productivo nuevo que
empieza a consolidarse. Un tema importante a estudiar es,
precisamente, hasta qué punto esta consolidacién es debida al
impulso inicial del INI“*, uno de cuyos objetivos era
precisamente éste, para lo cual se lanzdé a sustituir a la
iniciativa privada en un momento dificil, en el que ésta se
inhibia ante las dificultades de la aventura empresarial a
pesar de los incentivos gubernamentales.

Desde su creacién en 1941 el INI abordd, entre otros
proyectos de industrializacién, el de implantar una industria
nacional en el sector de automocién. Dada su prédctica inexis-
tencia, se deduce por parte de las autoridades del nuevo Estado
que esta actuacidén directa es necesaria, ante el visible
fracaso de los intentos llevados a cabo por la iniciativa
privada durante el medio siglo anterior a la guerra del 36.
Como ya hemos visto, durante ese periodo se habia producido el
desarrollo de la industria automovilistica en el mundo, primero
en EE.UU. y luego en Europa después de la I Guerra Mundial. La
politica intervencionista de los gobiernos, protegiendo a sus
mercados nacionales con altos aranceles, en Espafia no habia
resultado suficiente.

La situacién interna después de la 1939 no habia
mejorado precisamente en lo que respecta a todas las circuns-
tancias negativas para el desarrollo de la industria de
automocién ya expuestas. E1l contexto externo estaba marcado por

(114) En el predmbulo de la Ley de 25 de septiembre de 1941, constitutiva
del INI, se justifica por la necesidad de un organismo que «estimu-
lando a la industria particular, propulse la creacién de nuevas
fuentes de produccidén ...» y «creando por si las que el interés de
la defensa nacional o los imperativos de nuestra economia exijan».
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realidades poco propicias para crear expectativas de superacién
de esas dificultades por la iniciativa privada: la guerra
mundial que estalla casi a continuacién de la civil espafiola
coloca al régimen espafiol en una dificil situacién ante los
contendientes, generadora de incertidumbres econémicas para los
agentes econdmicos respecto al futuro.

No es de extrafiar que en esas circunstancias y con
los antecedentes del sector, ante el objetivo de implantar una
industria nacional de automocidén, las autoridades del nuevo
Estado y del INI estimaran que era indispensable que éste
acometiera el esfuerzo inversor inicial por medio de 1la
creacién de empresas directamente participadas para garantizar
su continuidad a pesar de las condiciones adversas de mercado,
manteniéndose como objetivo de interés nacional la vertebracién
de la misma para el abastecimiento interno, por encima de los
criterios de rendimiento de la actividad.

Cuando el INI afronta el problema de la automocién
encuentra un desierto industrial. La produccién total de
vehiculos en 1939 es practicamente nula'®., De 1las muchas
empresas que se habian ido constituyendo desde finales del
siglo XIX s6lo sobreviven practicamente dos con alguna
infraestructura apreciable, la Hispano Suiza y Elizalde, ambas
radicadas en Barcelona. Pero Elizalde habia cesado en sus
actividades automovilisticas en 1928, tras algunos intentos
fallidos de ubicacién en el sector automovilistico y el
aerondutico. Desde ese afio habia orientado su actividad hacia
el campo aerondutico, dedicando sus instalaciones exclusiva-
mente a la construccién de motores de aviacidn para el ejército
espafiol, bajo licencia de la firma francesa Lorraine. Y es en
ese sector donde mantenia una presencia importante a nivel
nacional en 1939® . En el sector propiamente de automocién
s6lo existia la Hispano Suiza con una infraestructura técnica
probada y un relativo equipamiento que podia significar una

(115) Revista de Informacién del INI, n® 42, mayo-junio, 1968, p. 39.

(116) Ciurd, J. (19%94), pp. 146-147.
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base de partida minima para el objetivo nacional perseguido.

Al término de la guerra, tanto Hispano Suiza como
Elizalde estaban catalogadas por el Gobierno como industrias
de interés militar y como tales, sometidas a supervisién y a
mantener un alto grado de nacionalizacién. Elizalde lo era por
su exclusiva dedicacién a material aerondutico con destino a
las Fuerzas Aéreas espafiolas. Hispano Suiza lo era por la misma
razén y, ademas, porque también producia cafiones-ametralladoras
para equipamiento de aviones de combate, todo ello en sus
instalaciones de Barcelona, donde producia y montaba sus
modelos de vehiculos industriales y turismos.

Cuando entre 1938 y 1939 el Ministerio de Industria
pone en marcha su politica de impulso a la industria nacional,
la Uinica empresa en activo en Espafia fabricante de camiones era
la Hispano Suiza. La sociedad catalana tenia ya pedidos del
Ministerio del Ejército para sus camiones, lo que le permitia
tener en funcionamiento su factoria, aungque para una corta
serie de 500 vehiculos anuales. La demanda del mercado no era
considerada relevante para asegurar la continuidad de una serie
de al menos 1.000 vehiculos anuales, cifra considerada como un
razonable objetivo por la propia empresa en aquellos momentos,
que representaba el doble de la asegurada por la demanda del
Gobierno y que, por otro lado, se ajustaba a las condiciones
de volumen minimo de produccién exigido en 1los decretos
reguladores de la industria automovilistica, como veremos mas
"adelante. La incertidumbre que planteaban estos datos disuadian
al Consejo de Administracién de abordar las inversiones
necesarias para llegar a disponer de unas instalaciones
dimensionadas para sostener series de produccién mayores. A
esto habria que afladir las exigencias para acometer la recons-
truccién y reposicién en muchos casos de la maquinaria daflada
en la guerra civil. Todo ello en el contexto de la II Guerra
Mundial recién iniciada que plantea inconvenientes adicionales
a la economia espafola, como ya hemos analizado. La escasez de
gasolina impide una normal recuperacién de mercado de vehiculos
de todo tipo. Los problemas para la importacién de bienes de
equipo se incrementan y a la escasez de divisas se suma el
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hecho de que los potenciales proveedores extranjeros han de
atender a las necesidades domésticas de la economia de guerra.
La importacién de vehiculos directamente se hace practicamente
imposible, dado que a las dificultades internas para la misma
se une el que los fabricantes extranjeros dediquen la mayor
parte de su actividad a la produccién bélica.

La débil produccién interna de vehiculos industriales
y la dificultad de su compra en el exterior se intentaban
paliar mediante subastas de material procedente del Parque
M6vil del Ejército*'” ., La escasez de combustible se intentd
superar por los usuarios mediante la utilizacién, bastante
generalizada en aquella época, de los gasdgenos, sistemas que
por estar basados en el aprovechamiento de una fuente de
energia sustitutiva mAs barata, abundante y de menor rendimien-
to, habian sido objeto de estudio para su aplicacién industrial
en Espafia en los tiempos anteriores a 1936'® sin que
llegaran a imponersé como una solucidn técnica édecuada en
ningin momento. Ahora, la escasez de combustible hizo posible
su proliferacién, instalados en los vehiculos de forma
artesanal y rudimentaria en la mayoria de los casos. Asi pues,
las expectativas de reactivacién de la actividad productora de
vehiculos industriales por parte del uUnico fabricante espafiol
en la postguerra eran pricticamente inexistentes sin el apoyo
estatal. Las actuaciones de Hispano Suiza se orientaron a
recabar este apoyo para asegurar la fabricacién de su vehiculo
a gasolina, unico modelo en produccién real en su fabrica. Para
ello, gestiond® intensamente en el Ministerio del Ejército la
aceptacién de un pedido de 1.000 unidades anuales a lo largo
de aquellos afios, hasta su cese en la actividad en 1946, por
la enajenacién de sus activos a favor de la recién creada
ENASA. La obsolescencia tecnoldégica de la empresa ante el
handicap del desarrollo de un motor diesel resultaria un
escollo importante para su relanzamiento como empresa privada.
Este factor negativo para Hispano Suiza cerrdé en gran medida

(117) Revista Informativa del INI, num. 42, 1968, p. 38.

(118) Guillamdén, G., «Camiones con gasdgenow», en Revista Motoavidn, n® 5,
junio, 1928, pp. 9-11.
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la posibilidad de colaboracién por parte del INI en sus
proyectos. Muy al contrario, éste fue el argumento central
esgrimido por el INI constantemente para desaconsejar 1las
propuestas de Hispano Suiza ante las autoridades militares y
no acceder en ninguin momento a disefiar f6érmulas de entendimien-
to que implicaran aportacién financiera del INI a la Hispano
Suiza, tal y como estaba su situacién presente y sus expectati-
vas de evolucién técnica en el futuro. Las propuestas de
colaboracién en este sentido recabadas por Hispano Suiza ante
el INI se basaban siempre en un principio bésico: el Consejo
de Administracién de la empresa recababa la colaboracién
financiera del INI y su apoyo para asegurar el suministro de
vehiculos al sector publico, y lo condicionaba al mantenimiento
de la propiedad mayoritaria y la gestiétn de la empresa. Si a
los aspectos negativos de tipo técnico de la empresa y de
estrategia empresarial de su direccitn, afiadimos la desconfian-
za del INI en la capacidad de la iniciativa privada para
conseguir el objetivo industrial perseguido en el sector de
automocién, tendremos un buen pufiado de razones para entender
como no se produjo el relanzamiento en postguerra de la
prestigiosa Hispano Suiza, ni por si sola ni por medio de 1la
intervencién publica.

3.3. Las actuaciones del INI con el trasfondo de la
II Guerra Mundial (1941-1946)

El Ministerio de Industria promulgé un decreto
dictando las normas para implantar la industria de fabricacién
de automéviles en Febrero de 1940. Con é1 se pretendia impulsar
«con la decisién Y urgencia que el caso requiere, la fabrica-
cién total del automévil», huyendo de soluciones lentas y
parciales como las «intentadas y fracasadas» en el pasado y que
serian contradictorias con el talante con que el Gobierno
quiere que se acometan problemas que considera «bédsicos en el
resurgir de la Patria». Para ello, y dado el retraso industrial
espafiol, tanto en la produccién de vehiculos como en la de
componentes por parte de la industria auxiliar, es conveniente
que los proyectos se basen en .la cooperacién extranjera de «en-
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tidades consagradas por el éxito en la industria del automdvil»
para asi lograr en breve plazo cubrir las necesidades del
mercado espafiol de vehiculos. En cuanto a las industrias de
componentes, se resalta su vital importancia como abastecedoras
de elementos que hagan posible 1la fabricacién total del
vehiculo en Espafia y la necesidad de que «de una vez Yy
definitivamente» resuelvan sus problemas «mediante el concierto
de voluntades aunadas en el organismo adecuado». Se establece
una relacién de subordinacién de las industrias auxiliares con
las de vehiculos en todo lo referente a suministros, en orden
a cuantia y calidad suficientes de sus productos, asi como a
garantia en los plazos de entrega. Para la efectividad de esta
subordinacién, el Ministerio de Industria nombrard en ellas un
delegado interventor. Tanto las fébricas de automdviles como
las industrias auxiliares, cuando su importancia como soporte
necesario de las anteriores asi lo aconseje, gozardn de los
beneficios de industria de interés nacional, tal y como son
definidos en la ley de octubre de 1939.

Las realistas consideraciones sobre la necesidad de
adquirir tecnologia y recursos en el exterior, claramente
expresadas en las intenciones del decreto, no coinciden, ni se
compaginan bien con las normativas generales para la industria-
lizacién en general y la obtencién de la calificacién de
industria de interés nacional, que, al imponer un severo
condicionante al capital exterior, dificultaba a su vez 1la
obtencién de la deseada cooperacién en la industria automovi-
listica. En el marco regulador de la industrializacién nacio-
nal, resultaria muy complejo para la iniciativa privada
espafiola la concertacién con empresas extranjeras de su
colaboracién en cualquier proyecto de fabricacién nacional de
autombdviles.

En el decreto se marcan las directrices que seguirda
el Ministerio de Industria para impulsar esta industria. En lo
que a vehiculos industriales se refiere, los vehiculos a
fabricar se agrupan en dos segmentos, segin sus caracteristi-
cas: camiones ligeros, con capacidad de carga entre 2,5 y 3
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toneladas, potencia fiscal 25 HP® y camién pesado, de 7
toneladas de carga, con motor diesel, potencia entre 38 y 50
HP. El1 proyecto de montaje habria de garantizar un potencial
minimo de fabricacién anual de unidades, que se fijaban en
15.000 vehiculos de gama media y 1.000 de la pesada.

El objetivo de produccién de 1las fabricas de
automdviles se concreta en una doble labor. En primer lugar,
la fabricacién integra del grupo motor, en sus diversos
componentes (motor, embrague, caja de cambio, diferéncial, eje
propulsor) y, en segundo lugar, el montaje de todos 1los
elementos y conjuntos, de fabricacién propia o acopiados de
terceros, que constituyen finalmente el vehiculo terminado.

Asi pues, queda dentro del objetivo de produccién de
la industria auxiliar el resto de componentes que no Sson
propiamente el grupo motor ‘% .

El decreto apuntaba, por tanto, hacia la estructura-
cién global de un marco regulador de la actividad, con 1la
intencién de impulsar a la iniciativa privada en todas las
facetas de la produccién automovilistica. Con esta actuacidén
reqguladora el Gobierno pretendia, sin consideracién de otros
factores limitativos que invalidaran su voluntad, por una
parte, conseguir a corto plazo la implantacién de empresas
nacionales de automocién con el dimensionamiento adecuado para
asegurar su viabilidad y su solidez futura y, por otra parte,
lograr un alto grado de nacionalizacién del producto final.
Todo ello permitiria, en Ultima instancia, una estimable
capacidad de sustitucién de importaciones y una mayor indepen-

(119) Para los turismos de gama alta, 5 o 7 asientos, carrocerias diferen-
ciadas para uso civil, militar o furgoneta, se especifican equipados
«con el mismo motor que el camién ligerox».

(120) Los elementos objeto de produccién de 1la industria auxiliar se
agrupan en catorce apartados: Fundicién (férrea, no férrea, aceros
especiales), Gran Forja (ejes), Embutido y 1laminacién (chapa),
Carburadores y bombas, Carrocerias y cabinas, Rodamientos, Radiado-
res, Accesorios de 1la carroceria, Elementos eléctricos (bujias,

dinamos, motor de arrangue, baterias, faros, etc.), Caémaras Yy
cubiertas, Forros de freno y embrague, Tapizado, Pinturas y Crista-
les.
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dizacién de la industria nacional respecto al exterior.

Dadas las condiciones de regulacién general de 1la
actividad de automocién, a las iniciativas en este sector no
les quedaba practicamente mds camino para su viabilidad que la
presentacién de proyectos ante el Ministerio que, cumpliendo
con los objetivos de produccidén exigidos, supusieran su
clasificacidén como empresa de «interés nacional» y, consecuen-
temente, el disfrute de sus beneficios, en particular la mayor
facilidad de obtener 1licencias de importacidén de equipos y
materiales. Por eso, en los meses siguientes a la aparicién del
decreto!??, ge registraron cuatro proyectos potenciales,
correspondientes a Ford Motor Ibérica, Daimler Benz, FIAT
Hispania e Hispano Suiza. S6lo dos de los mencionados proyectos
se concretarian y serian objeto de negociaciones complejas,
sirviendo de base de una u otra forma a las posteriores
realizaciones que se harian -ya bajo la iniciativa del INI-:
el proyecto de FIAT para turismos y el de Hispano Suiza para
camiones.

En lo que se refiere al de Hispano Suiza, ésta lo
present® en colaboracién con Lancia S.A.E. y Alfa Romeo, y fue
autorizado por resolucién de la Direccién General de Industria
en noviembre de 1942. Tal resolucién concedia el plazo de dos
afios para la puesta en marcha de una fédbrica de camiones en
Barcelona, contados a partir de la fecha de recepcién de la.
maquinaria a importar(??, ’ :

E1l plan aceptado consistia en la fabricacidén de un

(121) E1 decreto concedia tres meses de plazo a la presentacién del
proyecto, pero en mayo y junio prorrogaria el plazo hasta agosto del
mismo afio, atendiendo instancias de los interesados, fundadas en la
envergadura de los problemas a analizar, que en las circunstancias
en que se desenvolvian no permitian el establecimiento de un proyecto
solvente con tanta rapidez.

(122) En esa resolucién se hace mencién expresa de que, para la importacién
de maquinaria, habrd que probar documentalmente que no puede ser
adquirida en el mercado espafiol, y que la importacidén de piezas o
elementos no podréd exceder del 31,1% del valor del producto final,
habiendo de reducirse este porcentaje paulatinamente en los cinco
afilos siguientes, hasta 1llegar a la total nacionalizacién del
producto.
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modelo de camién pesado Alfa Romeo adaptado a los requerimien-
tos técnicos y de capacidad de carga del Ministerio. Este
proyecto en que intervenia Hispano Suiza, no interferia sus
gestiones para asegurar la supervivencia de sus instalaciones,
a las que nos hemos referido anteriormente. Mé&s bien se
inscriben dentro de los intentos que sus dirigentes realizan
para aprovechar todas las oportunidades posibles que apuntala-
ran la continuidad de su presencia en el sector, en el nuevo
marco de la politica industrial que se instaura.

Cuando este proyecto de colaboracidn es aprobado por
el Ministerio en 1942, en el INI -creado en 1941- se dispone
también de uno propio en estudio con el mismo propésito. El del
INI consistia en la creacién de una empresa mixta en colabora-
cién con la suiza Saurer. El1 INI reclamd su intervencién en el
proyecto privado tramitado en el Ministerio de Industria en
aras de una coordinacién de esfuerzos dispersos hacia un sélo
objetivo nacional. Naceria una cierta rivalidad entre el
Ministerio y el INI por conflictos debidos a la delimitacién
de sus respectivas dreas de actuacién en orden a la consecucién
del objetivo de industrializacién mediante el impulso publico.

El Ministerio intervenia a golpe de legislacién,
creando un marco legal institucional para impulsar y controlar
el desarrollo de la actividad industrial. Se buscaba que esa
actividad movilizase recursos y se desenvolviera de modo que
la resultante de todo ello fuera ‘una industria con capital
mayoritariamente nacional, con gestién que garantizara al
maximo la sustitucién de importaciones, la promocién de 1los
otros sectores de la economia nacional y la reduccién al minimo
de 1la dependencia de abastecimiento de bienes desde el
exterior.

El INI se crea para realizar una intervencién
directa, mediante la creacién de empresas mixtas con participa-
cién publica mayoritaria en el capital y en la gestién. Asi se
movilizarian recursos que, de otra forma, se considera gque
permanecerian ociosos. Aunque la actuacién del INI debe ser
estatutariamente de caricter subsidiario con respecto a la
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iniciativa privada y no concurrente, existe un claro principio
inspirador de dichas actuaciones que le lleva a ser sustitutivo
de la misma, al menos en este sector de automocién, donde se
requerirdn grandes desembolsos financieros. Este principio se
asienta en una profunda desconfianza en que la iniciativa pri-
vada esté en disposicién de afrontar estas inversiones necesa-
rias y activar los recursos convenientemente. Porque se parte
de la base de que el problema no reside tanto en la falta de
recursos como en la voluntad de su empleo al servicio de los
intereses nacionales. Esta desconfianza viene fundamentada para
el INI, y sobre todo para su presidente, inspirador de sus ac-
tuaciones, en la observacién de su histédrica incapacidad para
desenvolver y consolidar la industrializacién nacional perse-
guida.

El proyecto presentado al Ministerio y aprobado por
éste, pas6 a ser dirigido por el INI y a ser considerado como
una parte de su estrategia general para conseguir la implanta-
cién de la industria nacional de automocién. E1 INI, a través
del Departamento del Automévil creado al efecto, comenzd a
entablar negociaciones con Hispano Suiza, la representacién de
la casa Lancia en Barcelona y la representacién técnica de la
marca italiana Alfa Romeo.

Las conversaciones entre las partes interesadas en
este proyecto se desenvolverian en paralelo con 1las otras
mantenidas con Saurer y pasarian por muchas vicisitudes. Los
avatares de la guerra en Europa influirian en su desarrollo y
finalmente, con la ocupacién de Italia por Alemania en 1943 y
la situacién que se cred de practica guerra civil, se estanca-
ria el proyecto original definitivamente. Posteriormente se
abandonaria también el proyecto de colaboracién con Saurer,
entrando el INI en un periodo de pardlisis en sus actuaciones
efectivas de cara al objetivo de fabricacién nacional de
automdviles. No serd hasta 1946 cuando se lance el proyecto que
seria el definitivo, el cual se empieza a ejecutar con la
creacién previa a principios de ese afio del Centro de Estudios
Técnicos de Automocién (CETA), con el objetivo de desarrollar
una tecnologia propia en el campo de la automocidén, y culmina
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con la creacién de la Empresa Nacional de Autocamiones (ENASA)
meses mds tarde, con el objetivo a corto plazo de instalar una
nueva factoria en Madrid para la produccién en serie de
vehiculos industriales con técnica espafiol aportada por el
CETA.

Las negociaciones del INI en aquel periodo (1941-
1946) para crear la industria de automocién se realizaron con
el trasfondo de la guerra mundial, circunstancia que dificulta-
ba la consecucién de colaboracién técnica de los constructores
extranjeros en las condiciones que se habian impuesto el nuevo
régimen y el INI. En 1943, con el giro definitivo que toman los
acontecimientos bélicos, estos problemas se acrecientan y se
abandona el proyecto Alfa Romeo, inviable con 1la ocupacién
militar y el desorden en la situacibén econédmica que se crea en
Italia. La Alfa Romeo era una empresa bajo control del IRI
italiano y la caida del fascismo afecta al normal funcionamien-
to de su actividad. Se producen depuraciones de directivos y
de ingenieros de la empresa''?®, Por parte espafiola se empie-
za a dudar de la efectiva posibilidad de la parte italiana de
lanzar el proyecto de fabricacién de camiones Alfa Romeo en
Espafia. Se encuentran, incluso, con la imposibilidad de 1la
empresa italiana de embarcar en puerto algunas unidades del
modelo de camidén que estaba previsto producir en Espafla para
ser experimentado 'aqui y corroborar su adaptacién a 1las
necesidades del mercado espafiol(?4,

Una vez abandonado el proyecto Alfa Romeo se
iniciarian negociaciones con las alemanas Daimler Benz y MAN,
en especial con la primera. Realmente estas negociaciones no
se acometieron por parte del INI ni con entusiasmo ni con
esperanza en gue supusieran una solucién acorde con los fines
perseguidos. Los contactos germanos se iniciaron mas bien
forzados por 1la necesidad del INI de dar una muestra de
actuacién efectiva en el objetivo encomendado y asumido de

(123) Mosquera, C. y Coma-Cros, E. (1988), p. 39.

(124) Archivo INI, legajo 3164, nam. 113,
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implantar la fabricacién de camiones en Espafia, en un momento
en que en realidad se encontraba dicha actuacién totalmente
paralizada tras la imposibilidad del proyecto italiano y 1la
escasa viabilidad que a esas alturas tenia el suizo. Verdadera-
mente, el INI se vio acosado y necesitado de dar una respuesta
ante su inactividad, forzado por una nueva ofensiva de Hispano
Suiza ante el Ministerio del Ejército para asegurar su
funcionamiento y operatividad empresarial con los pedidos
militares?®), Plantedé en el mes de marzo de 1944 unos pro-
gramas de abastecimiento posible en 1los que incluia 1los
vehiculos diesel, cuyos prototipos se anunciaban para fin de
1944 o principios de 1945. Esta nueva ofensiva de Hispano Suiza
se produce ante la evidencia del abandono definitivo del
proyecto Alfa Romeo, con l1lo que se cerraban puertas a su
colaboracién en €1 y, por tanto, a su viabilidad. También se
produce ante el no menos evidente peligro para su viabilidad
por medio de su colaboracién con el proyecto que definitivamen-
te lanzara el INI, dada, por una parte, la paralizacién de las
actuaciones del Instituto en este sentido y, por otra, la falta
de sintonia en la definicién de la férmula de colaboracidén. La
ofensiva de Hispano Suiza tendria, en principio, una acogida
favorable entre las autoridades militares, muy preocupadas a
esas alturas por su no resuelto problema de abastecimiento
nacional garantizado y la falta de respuesta efectiva del INI
a dicho problema. E1 Ministerio condicioné, como siempre, su
aprobacién al informe previo del INI, para no interferir su
actuacién y originar descoordinacidn de actuaciones publicas
encaminadas a un objetivo de interés nacional. E1 INI se vio
asi obligado a dar respuesta y mostrar dinamismo. No estaba en
situaciétn de rechazar abiertamente la propuesta, ya Qque no
disponia de una alternativa realista a corto plazo que ofrecer.
Asi las cosas, no informé negativamente sobre el asunto,
dejando abijierta la posibilidad de su aceptacién por 1las
autoridades militares si lo creian conveniente, pero pedia un
aplazamiento de la toma de decisién hasta qgue dispusiera en
breve plazo del proyecto definitivo. Por esta razén y para
superar la imagen de inaccién, se desempolvaron negociaciones

(125) Archivo INI, legajo 3164, nGms. 136-140.
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y contactos con los alemanes que habian sido realizadas el afio
anterior sin gran profundidad, atendiendo a iniciativa e
interés germanos y para ser posteriormente archivadas. Dichas
negociaciones habian estado llenas de recelos y desconfianzas
sobre la idoneidad de la solucién. Se habia llegado, incluso,
a advertir por parte del Departamento del Automévil, que habia
llevado el peso de las conversaciones, de la inconveniencia de
facilitar toda la informacién disponible sobre las negociacio-
nes con los italianos, por detectar una posible voluntad por
parte alemana en obtenerla para otros fines. En cualquier caso,
se reabrieron los contactos, esta vez a iniciativa del INI, en
abril de 1944, con el fin perentorio de llegar a una solucién,
en un plazo breve de meses, que ofrecer a las autoridades
gubernamentales. La ofensiva de Hispano Suiza que habia
propiciado en origen esta actuacién tendria también -y quiza
por ello- el efecto de enfriar las relaciones de la empresa con
el INI, dificultando ulteriores negociaciones de colaboracién.
No olvidemos que Hispano Suiza disponia de las uUnicas instala-
ciones aprovechables en Espaifla para la fabricacién de vehiculos
industriales y el INI habia de tenerlas en cuenta. Aungque su
propdésito se inclinaba m4s hacia la implantacién de una fébrica
nueva, las dificultades que pudieran presentarle para disponer
de ella con la celeridad que se queria aconsejaban no abandonar
la posibilidad de considerar los activos de Hispano Suiza y
aprovechar la disponibilidad nacional de recursos. Con Daimler
Benz se llegaria a tener en octubre de 1944 redactado un
preacuerdo plasmado en un borrador de contrato, pero la
posibilidad de esta solucién no llegé a ser considerada nunca
en el INI mas que formalmente, Jjamds creyeron en ellafl?®,
Como probablemente tampoco creyeron en la efectividad de las
negociaciones norteamericanas cuando, en noviembre de 1944, se
dirigieron a la Embajada de los EE.UU. solicitando colaboracién

(126) Dicho precontrato, sometido al visto bueno de Suanzes, después de
manifestar su acuerdo, afiade: «Sin embargo, por razones especiales,
deténgase toda actuacién sobre esta materia, y acentiese la mayor
reserva y eliminacién de comentarios sobre lo ya actuado, hasta nueva
orden» (Archivo INI, legajo 3168, nam. 6).
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empresarial americana‘*?®’’., Las nuevas vias de negociacién
abiertas que se desarrollarian a lo largo de 1945 no condujeron
a ningun resultado practico. En la Memoria del INI de 1945 no
se hace mencién a ningin tipo de negociaciédn con los alemanes,
Unicamente se cita la solicitud a 1la Misién Diplomdtica
estadounidense, no sélo buscando asistencia técnica de empresa
automovilistica, sino también cooperacién para la adquisicién
de maquinaria y utillaje a la industria americana.

El INI disponia a esas alturas de 1944-1945 de otra
alternativa mucho mas acorde con su ideologia y sus principios
sobre autarquia y nacionalizacién al maximo de la industria.
El objetivo autdrquico 1lo podemos considerar en sSu mas
ambicioso sentido como la consecucién de un doble objetivo: el
de aprovisionamiento de bienes nacionales y el de disponibili-
dad de techologia propia. El primero era imposible de conseguir
partiendo de la situacién estructural industrial de Espafia y
de la industria auxiliar de la automovilistica en particular,
cualquiera que fuera la férmula final que se adoptara. Pero la
posibilidad de disponer de una autonomia tecnoldégica en el
disefio de los vehiculos industriales que se querian fabricar
era una realidad al alcance de la politica industrial del INI
en esos momentos y como resultado de las complicadas negocia-
ciones llevadas a cabo hasta entonces.

El requerimiento inicial de intervenir de forma.
directa en el sector de automocién se fue perfilando y
concretando a medida que se avanzaba desde 1941 en su anadlisis,
diferenciidndose la distinta problemdtica técnica que planteaban
la fabricacién de automdviles turismos y vehiculos industria-
les. Como consecuencia de esa distincidén se establecieron dos
caminos distintos para la consecucidén por separado de los dos
objetivos, a la vez que se establecieron‘prioridades entre
ambos. Se decidi6 acometer de forma prioritaria la fabricacién
de vehiculos industriales. Tal decisién, propuesta por el INI

(127) En el Acta del Consejo de Administracidén del INI, de 27 de febrero
de 1945, se da cuenta de este contacto buscando colaboracién técnica
«de empresa americana ... [para] la f&brica que, con capital espaifiol
en su totalidad, proyecta crear el INI».
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a Presidencia del Gobierno, fue respaldada por la superioridad
gubernamental en base a dos razones‘'?*®. En primer lugar, en
razén de su evidente mayor impacto en el resurgimiento
econémico nacional al contribuir a solucionar los problemas de
escasez en los medios de transporte de personas y mercancias
por carretera sin que el ferrocarril tuviera posibilidad de
cubrir esta deficiencia. En segundo lugar, en razdén a Ssu
caracter de industria de alto interés militar al contribuir a
asegurar el aprovisionamiento nacional de medios de transporte
a los ejércitos y disminuir la dependencia de proveedores
externos. Por parte del INI se estimaba ademds que al desligar
los dos objetivos, se podria avanzar mucho mds ridpidamente en
el cumplimiento del de vehiculos industriales, calculéndose que
en el plazo de dos afios a partir del momento en que se adoptara
la decisién y se emprendieran las acciones a tal fin, se podria
disponer de una fébrica de nueva planta con el equipamiento
necesario para comenzar la fabricacién y aumentar paulatinamen-
te la produccién anual hasta llegar a cumplir con el programa
previsto de necesidades nacionales de vehiculos en un plazo de
cinco aflos. La razén de esta estimacién se asentaba en la
consideracién de la menor dificultad técnica que la fabricacién
de vehiculos industriales presentaba en cuanto a equipamiento
de maguinaria, abastecimiento de materiales basicos y componen-
tes, exigencias de diseflo, etc, con respecto a la de turismos.

_ Avpartir_de ese momento las negociaciones sobre la
implantacién de una industria de automéviles turismos se
desarrollaron buscando férmulas de colaboracién técnica con la
FIAT. El Ministerio de Industria habia admitido un proyecto
para fabricacién de turismos, presentado por capital privado
espafiol en colaboracién con la firma italiana, del mismo modo
que lo habia hecho con el proyecto de Hispano Suiza en
colaboracién con Alfa Romeo y Lancia, para fabricacién de
camiones. Al igual que intervino el INI en el proyecto de
camiones Alfa Romeo, como hemos visto, 1o hizo también en el
de turismos FIAT. Después de largas y tensas negociaciones en
algun momento, debido fundamentalmente a las modificaciones

(128) Actas del Consejo de Administracién del INI, 1943, 6 de agosto.
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impuestas por el INI a las condiciones iniciales contenidas en
el proyecto que venia siendo tramitado por el Ministerio de
Industria hasta la intervencién activa del INI en el mismo, los
contactos culminarian con la creacién en 1954 de la sociedad
mixta SEAT, mayoritariamente participada por el INI, para la
fabricacién del modelo 600 de turismo utilitario con licencia
FIAT.

En las conversaciones especificas que se desarrolla-
ron tendentes a buscar la colaboracién técnica de firmas
extranjeras en la fabricacién de vehiculos industriales a
partir de su aprobacién por Presidencia de Gobierno, el INI
intensific6d los contactos que se habian emprendido forzosamente
con Hispano Suiza y con los responsables técnicos de Alfa
Romeo, a raiz de su intervencién en el proyecto aprobado por
el Ministerio de Industria. En el desarrollo de estas negocia-
ciones tuvo un papel fundamental la participacidén de W. Ricart,
ingeniero espafiol, entonces Director del Departamento de
Proyectos y Experiencias de Alfa Romeo. Su ligazén a la empresa
del IRI italiano habia comenzado a principios de 1936, con el
propdsito de colaborar en la aplicacién de motores diesel para
uso aerondutico. Pocos meses después estalla la Guerra Civil
en Espafia y Ricart, por su cualificacién profesional y dado el
apoyo del régimen italiano a los sublevados en Espafia, fue
requerido como asesor técnico de la Aviacién Nacional(t??,
fijandose ahi ya un primer antecedente del pleno contacto con
el nuevo régimen que realizaria tomo representante de Alfa
Romeo ante el INI. Su condicién de extranjero-en Italia no
seria Obice para que accediera excepcionalmente en 1940 a un
puesto de tan alta responsabilidad en el organigrama de la
sociedad. Entre los disefios que dirigié mientras estuvo ligado
a ella hasta 1945, se encuentra un autobastidor para transpor-
te, denominado serie 800 para camiones, utilizados por el
Ejército italiano en las campaflas del norte de Africa, y que
serian, junto con los autobuses serie 430, los que se ofrecie-
ran para su montaje en Espafia en el proyecto presentado con

(129) Mosquera, C. y Coma-Cross, E. (1988), pp. 30-32.
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Hispano Suiza al Ministerio de Industria espafiol‘*%.

Como deciamos anteriormente, la intervencién de
Ricart en las complicadas relaciones tripartitas entre Alfa
Romeo, Hispano Suiza y el INI, resultdé fundamental. En 1los
primeros meses de 1943 se inician los contactos directos de
Ricart con los responsables del INI en Espafia y, desde un
principio, se da entre los mismos una fuerte sintonia que se
manifestaria al maximo en el hecho de que pusiera en manos de
los representantes del INI?Y un anteproyecto en el que se
definia una férmula para acceder, mediante la creacidédn de una
nueva empresa por iniciativa publica, a la fabricacién del
volumen perseguido de 1.000 camiones Alfa Romeo anuales en el
periodo més breve posible. Ricart se basaba en 1los planos
aportados del camién Alfa Romeo que consideraba mas iddéneo para
adaptar a las necesidades del mercado espafiol y a las capacida-
des de la industria auxiliar espafiola para producirlo con el
méximo grado de nacionalizacidén. Para llevar adelante esta
propuesta, Ricart ofreci®é al INI su colaboracién directa
personal y de todo su equipo técnico de ingenieros en Italia
para su puesta en marcha y para un desarrollo tecnoldégico
auténomo en los sucesivo. Esta propuesta resultaria, a la
larga, la m&s sugerente para propiciar el maximo nivel de la
autarquia que se perseguia.

En ese mismo aflo, debido a 1las circunstancias
internas por las que atraviesa Italia tras la caida de Musolini
y el armisticio del General Badoglio, junto con el giro de la
guerra definitivo a favor de los aliados, se abandona practica-
mente el proyecto italiano, mientras que el presentado por
Ricart queda, por decirlo asi, en letargo hasta que en 1945 las
nuevas circunstancias propician su reactivacién. Cerradas ya
todas las vias de colaboracién extranjeras -proyectos suizo,
italiano y alemén-, la situacién para el INI se resume asi: el
Gobierno (sobre todo los ministerios militares) apremia para

(130) Mosquera, C. y Coma-Cros, E. (1988), pp. 12 y 32.

(131) Archivo INI, legajo 3164, num. 61 y Actas del Consejo de Adminis-
tracién del INI, 1943, 21 de mayo.
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la definitiva puesta en marcha de una fabrica de camiones y el
INT ha de dar respuesta réapida. Por otra parte, existe vya
absoluta conviccién de que sélo la iniciativa publica podria
afrontar la inversién para su puesta en marcha, yva que la unica
empresa privada capaz de hacerlo, la Hispano Suiza, estaba muy
lejos de responder a los esquemas técnicos y financieros que
la aventura autdrquica requeria. No obstante, cerradas las vias
de colaboracién técnica extranjera, en Hispano Suiza residian
los tUnicos cimientos tecnolégicos, con el estudio de sus
prototipos de autobastidores industriales con motor de gasolina
y diesel, desde los que iniciar una incipiente produccién en
serie. Asi las cosas, con la vuelta de Ricart a Espafia a
finales de 1945, después de finalizada la guerra mundial, se
relanza su proyecto, susceptible de hacerlo factible ahora con
la experiencia y el prestigio de la firma barcelonesa, ¥y
creando los medios para que Ricart y su equipo de ingenieros
italianos prosiguieran el desarrollo de tecnologia auténoma.
Ya no existia a esas alturas otra via en el INI para implantar
una industria nacional de vehiculos industriales, y Suanzes,
que sintoniza perfectamente con los planteamientos de Ri-
cart‘®*?, decide, de acuerdo con tales planteamientos, la
creacién de una unidad de proyectos donde técnicos de alta
cualificacién, bajo la direcciédn del ingeniero catal&n, pongan
manos a la obra para el estudio, disefio y establecimiento de
las normas de calidad exigibles a los fabricados. A tal fin se
crea por el INI, en enero de 1946, el CETA. Una de las primeras
tareas del nuevo organismo fue el disefio y programacién de la
nueva fabrica en la que el INI habria de acometer directamente
la funcidén constructora de vehiculos industriales. En base a
este proyecto, el INI elaboraria la propuesta de creacién y
financiacién de una nueva empresa nacional, primera del INI en
el sector de Automocién. La creaciédn de dicha sociedad se
autorizaba por el Gobierno en mayo. La constituciédn formal de
ENASA se lleva a cabo en octubre de 1946, con un capital social
de 240.000.000 de ptas.

(132) Mosquera, C. y Coma-Cros, E. (1988), pp. 12-14.
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4. LOS PRIMEROS ANOS DE ENASA

4.1. Los primeros trabajos del CETA y la constitucidn
de ENASA

Una vez creado el CETA, sus primeras actuaciones se
dirigieron, como dijimos, al disefio de la nueva féabrica de
autocamiones que pretendia el INI. En marzo de 1946 culmina la
elaboracién de una «Memoria anteproyecto de féabrica de
vehiculos industriales pesados y de motores diesel y turboal-
ternativos». En ella se describe pormenorizadamente 1la
estructura y organizacién de la fabrica, se aportan los planos
Yy se hace una valoracién de las inversiones necesarias que
sirven de base para la estimacién del capital inicial.
Finalmente, se hace un cdlculo del ahorro en divisas en los
cinco primeros afnos de funcionamiento seguin los programas
previstos afio a afio!*®?,

Los datos y cifras manejados en dicho documento son
los estimados para cumplir un programa de produccién en 8 horas
diarias de los fabricados siguientes:

12, 1.500 camiones pesados con motor diesel -120-140
HP, 6 cils.-, con capacidad de carga de 7 toneladas y posibili-
dad de arrastre de un remolque de 12 toneladas.

22. 1.000 motores diesel veloces, de 500-2000 HP, pa-
ra usos diversos: lanchas rdpidas, locomotoras, grupos electré6-
genos, etc.

32, 150 motores diesel de velocidad media de 300-600
HP.

42, Eventualmente, los talleres se conciben para
acometer la construccién en serie, si fuera necesario, de otro
tipo de productos similares:

- Motores para tractores, desarrollados a partir del
motor del camién, uno capaz de 100-120 HP y otro

(133) Archivo INI, legajo 3164, nums. 22 y 23.
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mas ligero de 65-80 HP, de 4 cils.

- Motores marinos (semejantes a los anteriores).

- Camién (el programado en primer lugar) a traccién
integral.

- Camién de gama media, 8 HP, 4 cils., con capacidad
de carga de 4-5 toneladas y remolque de 7-8 tone-
ladas.

La necesidad de mano de obra directa e indirecta se
cifra en 1.742 empleados directos vy 2.083 en total. Calculada
la necesidad de mano de obra directa, un 20% de esa cifra es
la estimada como indirecta. Dado que el CETA estaba muy lejos
aun de haber desarrollado proyectos propios de vehiculo, el
cdlculo de horas de trabajo necesarias se hizo de acuerdo con
los datos disponibles para los modelos de Alfa Romeo y Saurer
cuya fabricacién en Espafia fueran objeto de negociaciones.
Afiadiendo al personal directo y empleados indirectos el
personal auxiliar, estimado en 125 empleados mas, se llega a
la plantilla total prevista de 2.216 personas.

El numero de mdquinas herramientas se cifra en 960,
correspondiendo 660 a la fdbrica de camiones y 300 al taller
de motores. El coste de éstas se estima en 80.000.000 de pts.
La suma de esta cantidad mas su coste global de instalacién en
taller con la dotacién del almacén de herramientas correspon-
diente, arroja un coste total de 133.000.000 de pts.

En conjunto, el valor de terrenos, edificios,
maquinas y sus instalaciones supone una inversién estimada de
192.800.000 pts.

El valor estimado de la producciédn durante el primer
quinquenio de funcionamiento gradual de la actividad fabril
para vehiculos industriales y motores, se representa en el
Cuadro 3:
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CUADRO 3

VALOR DE LA PRODUCCION EN EL

PRIMER QUINQUENIO

o _ Vehicglos Motores Yalpr .V§lor

Ejercicio 1ndu§tr1ales (cilindros) veh}c.lndust. C1}1ndros
(unidades) (millones) (millones)

1 .- .. - .-

2 200 100 30 4

3 1.000 500 150 20

4 1.500 2.000 225 80

5 1.500 2.500 225 100

630 204

El valor comercial de la produccién en los cinco
primeros afios se calcula en un total de 834.000.000 de pts.
Para considerar el ahorro de divisas que esta produccién
nacional supondria, el estudio del CETA considera el valor
total comercial y lo supone empleado en importar los vehiculos
del exterior. Como el 30% del gasto total se ha satisfecho en
aduana, la diferencia, el 70%, seria lo gastado en divisas por
las unidades que se importaran. Asi pues, el ahorro en divisas
traducido en pesetas seria de 583.800.000, en principio.

Pero en el supuesto Alternativo de fabricacién
nacional también se hace imprescindible la importacién de
ciertos elementos ademds de las maquinas, lo que comporta una
salida de divisas. Calculando en un 6% del valor comercial de
la produccién el coste de las compras en el exterior de
elementos, resulta una cifra de 50.000.000 que, sumada a los
80.000.000 del valor de la maquinaria herramienta a importar
en su totalidad, arroja un gasto en divisas de 130.000.000 de
pts. en el quinquenio.

La diferencia entre la necesidad de divisas estimada
en cada una de las dos alternativas es de 453.800.000 de pts,
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que es en lo que se fija el ahorro en estos cinco afios de
fabricacién nacional de vehiculos industriales y motores.

Finalmente, el volumen econémico de la produccién
anual con la fédbrica a su normal desarrollo se estima entre 300
y 325.000.000 de pts, cifra que sirve de base para calcular un
capital de rodamiento previsto en un 18% de esa cifra, es
decir, unos 57.000.000 pts. Esta cantidad, mds la inversién
inicial de 192.800.000, arroja un capital inicial necesario de
unos 250.000.000 pts.

El desembolso del capital deberia producirse a medida
gue se avanza en las etapas de puesta en marcha de las instala-
ciones hasta su total desarrollo, lo que debe producirse en
tres periodos que abarcarian los cuatro primeros ejercicios de
funcionamiento. Las cifras del estudio se refieren tinicamente
a las necesidades de inversion.

Durante el primer periodo, que abarcaria los dos
primeros afios, la inversién es de 120.000.000 de pts, corres-
pondiendo a terrenos y edificios por valor de 45.000.000 y
parte de maquinaria, utillaje y talleres por 75.000.000.

Durante el segundo periodo, Qque se corresponde con
el tercer ejercicio, el capital necesario seria de 20.000.000,
correspondientes a nuevas maquinarias, su instalacién vy
diversas obras e instalaciones

Por Gltimo, durante el tercero y Ultimo periodo, que
se corresponde con el cuarto afio, la inversién es de
53.000.000: maquinaria y herramental por valor de 48.000.000,
mis otras obras e instalaciones por el resto. Al final de este
periodo, al cuarto afo de funcionamiento, se habria desembolsa-
do el total de los 193.000.000 previstos de inversidn.

En base a estos estudios se elabor$ en abril por 1la
Gerencia del INI el documento «Fabricacién de vehiculos indus-
triales y motores diesel», junto con 1los borradores de 1los
proyectos de decreto y orden ministerial para la aprobacién de

-93-




la constitucién de la nueva empresa por el INI. Sometido el
documento a la aprobacién del Presidente Suanzes, que por en-
tonces simultaneaba su cargo con el de Ministro de Industria,
merecié una entusiasta conformidad***’, lo que refleja sin
duda la perfecta sintonia personal con los planes elaborados
por Ricart.

Esta documentacién, remitida a Presidencia de
Gobierno, Ministerio de Hacienda y Ministerio de Industria,
basa la solicitud de aprobacién en varios puntos:

En primer lugar, encaja en las misiones especificas
encomendadas al INI -creacién de industrias relacionadas con
la defensa nacional o con el desenvolvimiento de la autarquia-.

En segundo lugar, la previsién hecha anteriormente
en la Memoria del INI de 1943 cifraba en 240.,000.000 el capital
necesario para el «financiamiento para el establecimiento de
industrias para el transporte automévil: coches y camiones,
incluyendo sus motores». Dicha previsién habia sido elevada a
Presidencia del Gobierno en Jjulio de 1943 y contestada
precisando que habia de darse prioridad a la fabricacién de
camiones, dejando la eleccién del tipo adecuado a los departa-
mentos técnicos del INI, si bien seflalando que dicho tipo debia
tener aplicacién a las necesidades de la defensa nacional y de
la agricultura.

En tercer lugar, cerradas todas las vias de obtencidn
de colaboracién técnica extranjera y «habiéndose confirmado en
unas y otras negociaciones la unanimidad para procurar que en
Espafia no se desarrolle esta fabricacibén», el INI se vio
forzado a contactar «con una personalidad técnica espafiola de
reconocida competencia» y a la Que ha puesto al frente del
recién creado CETA, cuyos primeros estudios han conducido a la
conclusién de la posibilidad de fabricacién nacional de un
vehiculo industrial diesel similar al Alfa Romeo que fuera

(134) Archivo INI, legajo 3413, nGm. 2 bis. Suanzes anotd: «Estd estupendo.
No podria mejorarlo y se ha creado ya una doctrina y estilos.
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objeto de seleccién como tipo iddéneo en los inicios de las
actuaciones en este sentido, asi como de motores diesel, ambos
productos susceptibles de aplicacién militar y agricola.

En cuarto lugar, segun los datos obtenidos sobre
necesidades militares y civiles de estos productos, se llega
a cifras que han servido de base para la preparacién del
proyecto por parte del CETA, el cual prevé cubrir estas
necesidades en jornadas de ocho horas, lo que permitiré doblar
o triplicar la produccién en caso de emergencia. También se ha
tenido en cuenta 1la situacién de 1la industria auxiliar
nacional, por lo que no se ha previsto en la nueva fébrica
secciones de forja, estampacién y fundiciones especiales y de
aleaciones ligeras, aunque si de otras piezas y componentes.

En quinto lugar, la economia en divisas que ha de
suponer esta industria en sus primeros cinco afios.

De acuerdo con estos argumentos, se solicita 1la
aprobacién de la constitucién de la empresa con un capital de
250 millones, cuyo desembolso, de ser integramente suscrita con
capital estatal, seria de 60 a su constitucién y 80, 40 y 70
en los tres afios siguientes.

Solo cabe resaltar, finalmente, que en este documento
se deja la puerta abierta a la participacién en la empresa a
«industriales espafioles interesados en esta fabricacidén» aunque
naturalmente conservandose siempre el INI su control. Denota
este parrafo final las dudas del INI en cuanto a la posibilidad
real de contar con una fabrica nueva, perfectamente egquipada
y en produccién inicial en el breve plazo de dos afos. Por
ello, a pesar de las diferencias y distanciamientos con Hispano
Suiza después de un lustro de negociaciones sin éxito, pesaba
la realidad de que esta ultima era la Unica empresa con
presencia activa en la automocidén espafiola, con muchos
problemas pero con instalaciones en marcha y con departamento
de estudios propio que estaba desarrollando sus propios con-
ceptos técnicos, en tanto que el CETA comenzaba a iniciarlos
ahora. Permanece asi en la intencionalidad de los responsables
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del INI la conveniencia y, probablemente, la necesidad, de
arribar a acuerdos que permitan al INI sumar recursos para la
obtencién de sus objetivos de produccién en los plazos previs-
tos.

La nueva empresa, una vez aprobada su creacién en
Consejo de Ministros por decreto de 1 de mayo de 1946, se cons-
tituy6 por escritura notarial de 23 de octubre de 1946 con la
denominacién social «Empresa Nacional de Autocamiones, S.A.»
(ENASA) 129,

Pero desde antes de su constitucién, durante todo el
afio 1946 se produjeron tensas negociaciones entre el INI y la
Hispano Suiza, que terminarian con la toma del 25% de 1las
acciones de ENASA por Hispano Suiza, con la contrapartida de
la adquisicién de sus activos en la f4brica de La Sagrera.

4.2. La adquisicién de los activos de Hispano Suiza

El proceso negociador entre el INI y la Hispano
Suiza, que culmina con un compromiso de adquisicién de las
instalaciones fabriles de La Sagrera por parte de la nueva
empresa publica que se cree y que sella practicamente la
desaparicién de la Hispano Suiza del panorama automovilistico,
se desarrollé a l1lo largo de 1946 y en paralelo al proceso que,
sobre las bases del estudio técnico del CETA se desarrollaba
con el objetivo de fijar un capital necesario para que una
nueva empresa publica abordara la produccién de camiones en una
nueva fabrica (sin consideracién alguna de 1la repercusién
financiera que para tal proyecto pudieran derivarse de agquellas

(135) Intervino, en representacién del INI, su vicepresidente, Joaquin
Planell. Se instituy® el primer Consejo de Administracién: presiden-
te, Luis Ruiz Jiménez y vocales, Mariano Fernandez de Cérdoba y
Castrillo, José Maria Garcia Lomas y Cossio, Mario viani y Caballero,
Jaime Nadal Fernéndez Arroyo, Wifredo Ricart Medina, Enrique de la
Mata Alonso, Joaguin Collado Alonso y José Pazd Montes. El1 objeto
social lo constituyen: la construccién de autocamiones pesados y
medios y motores diesel, asi como cualesquiera otras operaciones
relacionadas directa o indirectamente con dicho objeto. El capital
social se fija en 240.000.000, representado por 240.000 acciones de
1.000 pts, las tres cuartas partes de las mismas llevardn estampi-
llado su condicidén de «intransferibles a extranjeros». Podra emitir
obligaciones simples o hipotecarias. El Consejo de Administracién
estara compuesto por un minimo de doce y un maximo de veinte, reno-
vandose cada cuatro afios por cuartas partes y pudiendo delegar
facultades en un Comité de Gerencia.
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negociaciones paralelas). La nueva empresa publica llegaba a
estar definida y aprobada su constitucién en mayo y se
constituiria en octubre. El1 proceso negociador del INI con
Hispano Suiza se llegd a concretar también en los primeros dias
de ese mismo mes, suponiendo un compromiso importante para la
empresa que se creaba al tiempo. Ambos procesos convergen una
vez creada la nueva empresa, la cual ha de asumir inmediatamen-
te inversiones adicionales y objetivos no previstos. Esta
circunstancia va a tener incidencia en el arranque de su
dificil andadura, de forma que pronto requeriria nuevos aportes
de recursos financieros al tiempo que no se acercaba a su
objetivo de produccién. No seria hasta mediada la década de los
50 cuando empezaria a aproximarse al mismo, con bastante
desfase con respecto a lo planeado inicialmente -la viabilidad
de la construccién de la nueva fabrica en dos afios y en la
disposicién de una capacidad de produccién de 1.000 vehiculos
anuales en otros tres afios-. La fédbrica no se pudo inaugurar
hasta ocho afos mas tarde, en 1954, y la cifra de 1.000
vehiculos no se alcanzé hasta 1957. Se perdieron seis afios que,
aparte del resto de dificultades materiales de todo tipo en
aquel periodo, se deben en gran medida a la pluralidad de
objetivos que, en definitiva, se pretendieron abordar con la
actividad de la nueva empresa y Qque supusieron la introduccién
de factores de disfuncionalidad en la misma. Por ello reviste
cierto interés el andlisis del proceso negociador entre INI e
Hispano Suiza.

La pretensién del INI en estas conversaciones era
llegar en breve plazo a un acuerdo doble. Uno de arriendo con
opcién a compra de los terrenos, edificios, instalaciones y
gran parte de la maquinaria de Hispano Suiza, y otro para la
adquisicién de herramientas, Gtiles, materias primas, productos
manufacturados © en curso y piezas en almacén. Las condiciones
se concretaron en un primer anteproyecto de convenio alcanzado
en junio. Aunque en él se contemplaba una modalidad alternativa
que consistia en 1la adquisicién total®®®, se intent6 1la
alternativa de arriendo, por estimar que un instrumento legal

(136) Archivo INI, legajo 3413, num. 5.
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de esta clase se obtendria en un plazo minimo de tiempo,
mientras que la compra exigiria un tiempo que entraba en
conflicto con el apremio con que el INI queria abordar ya su
objetivo de fabricacién de camiones.

En dicho anteproyecto de junio se especifican
claramente los objetivos del INI en tales negociaciones,
independientemente de la modalidad de convenio que se adoptara.
Dada la diversidad de actuaciones de Hispano Suiza en ese
momento, en tanto que industria de interés militar con
compromisos de fabricacién de armamento y motores de aviacién
con el Ejército espafiol ademas de la fabricacidén de vehiculos
industriales, y dado el objetivo de fabricacién de camiones y
motores diesel que persigue el INI con la nueva empresa publica
en proceso de constitucién con ese exclusivo fin, en dicho
documento se especifica la segregacién de las actividades no
‘afectas a la fabricacién de camiones que habian de seguir como
propias de la Hispano Suiza. Asi, Hispano Suiza habia de acep-
tar retirar las maquinas y el correspondiente utillaje especi-
fico destinados a la fabricacién de armamento y municién -cafién
aéreo de 20 m/m y su municién-. Los pedidos en curso de este
material quedarian bajo la responsabilidad de Hispano Suiza.

En cuanto a los motores de aviacién, la situacidén era
mas compleja. Existia un compromiso de venta y entrega de 50
unidades al Ejército del Aire, cuya responsabilidad quedaria
'igualmente en manos de Hispano Suiza. Ahora bien, existia
también, en trdmite en esos momentos, un contrato nuevo de
suministro al Ministerio del Aire de 280 motores. La importan-
cia del interés militar de este pedido, su volumen, 1la
exigencia de una infraestructura industrial que garantizara su
produccién y la dificultad de que lo estuviera suficientemente
bajo la responsabilidad de Hispano Suiza dada su situacién
empresarial y financiera actual, eran causa suficiente para
que, de formalizarse finalmente, el INI aceptara que su
cumplimentacién quedara integramente bajo su responsabilidad.
Esta aceptacién implicaria también 1la adquisicién de 1las
maguinas e instalaciones pertinentes, asi como de los planos
de 1los motores. Para garantizar el buen cumplimiento del
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suministro de este motor, Hispano Suiza habria de asumir el
compromiso de comunicacién de todos los adelantos e innovacio-
nes que sobre el mismo se produjeran'*®. De esta forma,
dados los superiores intereses militares a los que también ha
de servir el INI con sus actuaciones industriales, el INI hubo
de admitir desde un principio la posibilidad de enfocar un
comienzo de actuacidén para ENASA que la descentraria del tnico
objetivo inicial en que basd su constitucién, con el afiadido
de la débil expectativa meramente empresarial que presentaba
la actividad de fabricacién de esos motores, técnicamente
superados si se comparan con los de propulsién a chorro.

A partir de ese momento, las estrategias negociadoras
de los dirigentes del INI se encaminaron a la anulacién de toda
posibilidad de que el contrato de los 280 motores llegara a
buen fin, con lo que la futura ENASA quedaria eximida de todo
compromiso de fabricacidén de material militar. Muy lejos de
conseguir tal propdésito, 1lo que ocurriria es que no sélo
habrian de aceptar este compromiso sino también el de fabrica-
cién del cafibn vy su municién. En sus gestiones encontrarian la
oposicién tajante del propio Ministerio del Aire. En su intento
de abortar el contrato de los 280 motores esgrimirian una serie
de argumentos técnicos ante el Ministerio*®. En primer
lugar, en cuanto a la posibilidad real de disponer de 1las
mejoras técnicas que en Francia se introdujeran, a pesar del
alto nivel de los derechos a pagar por ello, fijados en un 10%
de la facturacién comercial, basé&ndose en la obsolescencia del
motor ya que bien pudiera ser que no tuviera este tipo de motor
ulteriores desarrollos, dado el interés de 1la industria
francesa en la nueva tecnologia de los motores a reaccién y el
previsible abandono de los motores convencionales. En definiti-
va, intentaban persuadir a las autoridades aéreas espafiolas de

(137) Hay que tener en cuenta que el desarrollo de este motor se llevaba
a cabo por la Hispano Suiza francesa, ya que la espafiola no disponia
de departamento técnico a este fin. Hay qQue tener en cuenta, también,
el hecho de que dichos motores iban destinados a los aviones
fabricados por HASA, sociedad mixta, por su cardcter de interés
militar, participada precisamente por el INI desde su creacién en
1943 y la propia Hispano Suiza de Barcelona.

(138) Archivo INI, legajo 3413, num. 7.
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la inconveniencia de equipar sus futuros aviones con motores
anticuados. En segundo lugar, se cuestionaba la capacidad real
de produccién en relacién con los programas pretendidos. La
capacidad actual se evaluaba por parte del Departamento del
Automévil del INI en un maximo de 50 motores al afio, contando
con la necesaria reorganizacién previa de los talleres, de
forma que «no es prudente que se cuente con una produccién
mayor». En tercer lugar, se solicita al Ministerio del Aire una
revisién de las posibilidades reales de cumplir el programa de
nacionalizacién progresiva del producto y el consiguiente
programa de importacién contemplados en el borrador de
contrato. A tal fin, propone la creacién de una Comisidén Mixta
Ministerio-INI para esclarecer estos asuntos‘??,

La respuesta del Ministerio del Aire fue contundente,
en escrito firmado el 30 de julio por el propio titular'*?.
El motor estaba homologado por el Instituto Nacional de Técnica
Aerondutica (INTA) y no se entra en la cuestidén polémica de su
obsolescencia. La capacidad de fabricacién y los plazos de
entrega, asi como el plan de nacionalizacién, eran realizables.
Esta respuesta dejaba muy poco campo a la efectividad de la
Comisién Mixta cuando descarga en el INI la responsabilidad del
problema de desabastecimiento de 1los aviones militares, al
afirmar imperiosamente que el contrato «ha sido aceptado por
la Hispano Suiza, que lo habria firmado hace ya tiempo si no
se hubiera complicado la situacién por la operacién de venta
o0 alquiler a ese Instituto Nacional de Industria», asi que
«parece que no debiera haber inconveniente en aceptarlo por ese

(139) El contrato contemplaba la entrega del primer motor para pruebas a
los ocho meses de la aprobacién en Consejo de Ministros, 39 motores
mas en el primer afio, 100 en el sequndo y el resto, 140 motores, en
el tercer afio. El Ministerio del Aire autoriza la importacién de
elementos no fabricados en Espafia para cumplir con el programa de los
100 primeros motores, mientras gue Hispano Suiza empezaria inmediata-
mente las actuaciones oportunas para su nacionalizacién total, para
lo cual actuard conjuntamente con el Ministerio del Aire «que
intervendrd y autorizard los precios de dichos materiales». Hispano
Suiza reorganizaréd sus cuadros de técnicos para lograr una organiza-
cién eficiente que garantizara el cumplimiento del contrato. E1
Ministerio del Aire entregaria maquinarias de su propiedad en
depésito a Hispano Suiza para su empleo en la construccién de estos
motores.

(140) Archivo INI, legajo 3413, nam. 10.
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organismo», independientemente de que «cabria encontrar una
férmula que pusiese a la sociedad que se cree a salvo del
riesgo econdémico que pudiese implicar el emprender por primera
vez esta clase de construcciones», 10 cual no debia ser ningun
problema entre dos entidades que dependen del Estado y a cuyos
altos fines sirven. Se van perfilando unos argumentos, no sélo
al margen de todo planteamiento empresarial de rentabilidad de
recursos para la futura empresa, sino incluso al margen de su
objetivo nacional de produccién, va que no se valora el
perjuicio que el emprendimiento de esa clase de construcciones
puede acarrear para la cumplimentacién de su otro objetivo. Es
evidente en esta época el peso del aspecto geoestratégico sobre
cualquier otro de interés general, como es evidente la resis-
tencia a la revisién de aquellos, por mas gque las razones para
ello, dado el desfase técnico del motor eran, por lo menos,
bastante razonables. El escrito ministerial remata su intencio-
nalidad recomendando «poner manos a la obra inmediatamente sin
perder el tiempo en discusiones estériles ni en estudios
tedbricos».

Como resultado de estos cohdicionantes en las tomas
de decisién sobre actuaciones empresariales, tan al margen de
criterios econémicos, razones de oportunidad de la inversién,
perspectivas de rendimiento o de produccién, que determinan en
tan alto grado la politica intervencionista directa de la época
y., como consecuencia, también de la evidente predisposicién de
la Hispano Suiza a quedar liberada de sus compromisos ante la
escasamente propicia actitud del INI a contar con su colabora-
cién y también ante su propia incapacidad técnica para
propiciarla o para subsistir como empresa privada‘!, no es
de extrafiar que en el mes de septiembre el vicepresidente del
INI, Joaquin Planell, se dirija en carta personal al presidente
de Hispano Suiza, Miguel Mateu, con una propuesta final de
compra total, abandonando la intencidén primera de arrendamiento

(141) En una de las cartas personales cruzadas entre Planell y Mateu a lo
largo de la negociacién, el presidente del Hispano Suiza manifiesta
los «vivos deseos de llegar a un acuerdo con el INI porque no se le
oculta que ni puede trabajar en competencia con ese organismo, ni
debe entorpecer su labor propulsora de 1la industria nacionalw»
(Archivo INI, legajo 3413, num. 23).
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con opcién a compra y solo referida a las instalaciones para
fabricacién de vehiculos industriales‘!*?. Aquella primera
intencién de arrendamiento se habia basado en el deseo de poner
en el mas breve plazo posible unas instalaciones para vehiculos
industriales en manos de la futura ENASA, dejando al margen el
resto de instalaciones para produccién de equipos militares.
Ahora, en esta carta, y como prueba de la enorme influencia del
interés militar en la decisién final, se dice que con aquella
linea de actuacién «el Unico fin que perseguia el Instituto era
no demorar, en lo posible, la fabricacién de los motores para
el Ministerio del Aire». Asi, puesto que la futura empresa
publica se hard cargo de todo, la nueva propuesta contempla la
compra definitiva ya que, al ser muy escasos 1los elementos a
segregar, 1la valoracién para su adquisicién resulta menos
problemdtica. En la nueva propuesta s6lo se segregan la
maquinaria para la fabricacién de herramientas y los fabricados
en curso, tanto de dichas maquinas herramientas, como de
motores de aviacién, cafiones y municiones. En el acuerdo
entran, por tanto, ademds de terrenos, edificios, maguinaria,
mercaderias, chasis terminados, etc, el uso de las licencias
para la fabricacién de camiones y sus motores y piezas de
recambio, asi como el de las licencias para la construccién de
maquinas especiales para fabricar camiones, mediante pago por
una sola vez. En cuanto a las licencias para fabricacién de
motores de aviacién y armamento, se fija una cantidad por
unidad fabricada. En suma, finalmente se 1llegaria a una
vesolucidén que sb6lo difiere de esta propuesta en el importe
econémico de la operacién y en la adquisicién ihcluso de las
fabricaciones en curso, que antes se excluian. Realmente, a
esas alturas de septiembre y octubre, la Hispano Suiza solo
aspiraba a obtener un buen trato en la fijacién del precio y
para ello apelaba a su historial industrial en tantos y
diversificados logros, a su condicién de empresa calificada de
interés militar y colaboradora del INI en la empresa mixta
HASA, e intentaba capitalizar al miximo la importancia que
tenian sus instalaciones para que el INI pudiera realmente
emprender inmediatamente su actuacién en el sector de automo-

(142) Archivo INI, legajo 3413, num. 20.
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cién. El importe total de la operacién se £ijé en 83.700.000
pts, a ajustar finalmente segin los valores que resultaran de
la valoracién final que se realizara de los incrementos de
almacén y obra en curso desde el 31 de diciembre de 1945
(momento base de la valoracién) hasta el dia de entrada en
vigor del convenio (dicho importe se estimé en un principio en
4.000.000, incluidos en el precio total) ‘%, y seria atendi-
do en tres conceptos. El primero, mediante pago efectivo de
35.000.000 por parte de ENASA a la toma de posesién de 1los
bienes adquiridos. El segundo mediante suscripcién de acciones
de 1la propia ENASA por valor de 25.000.000, dandose por
desembolsada con la incorporacién de los activos. El1 resto
habria de satisfacerse en metdlico tres meses después de la
firma del contrato.

Asi pues, cuando ENASA se crea el 23 de octubre de
1946, su primera acciédn econdmica consistié en la adquisiciédn
de estos activos y la asunciétn de su pago. Inmediatamente
habria de acometer el esfuerzo inversor de reorganizacién y
reposicién de la maquinaria para proseguir con la funcién
productiva de la fédbrica de La Sagrera. Todo ello sin que se
constituyera, ni juridica, ni financiera, ni funcionalmente por
el INI para tales objetivos. Porque, al tiempo, la nueva
empresa no dej6é de abordar las funciones para las que habia
sido pensada y creada, es decir, la compra de terrenos en
Madrid, la construccién de la nueva fédbrica y la adquisicién
de la maquinaria adecuada para cumplir con el objetivo de
fabricacién de 1.500 vehiculos en el plazo de 5 afios, con
arreglo a los proyectos técnicos disefiados por el CETA para la
construccién de la fabrica y a los estudios en marcha para
diseflar el nuevo modelo de camién diesel que se perseguia. Para

(143) Memoria de Hispano Suiza, 1946, pp. 6-10. Se da cuenta de 1la
realizacién y 1liquidacién de la operacién y el ajuste final en
83.000.000 ptas. Con el efectivo ingresado, la Hispano Suiza amortizé
sus obligaciones, se saned financieramente y qQueda en situacién de
espera ante el futuro, estudiando sin precipitacién la adquisicién
de nuevas maguinarias y utillajes para reemprender de nuevo sus
actividades. En 1la realidad, s86lo renaceria temporalmente la
actividad de fabricacién de maquinaria e intentarian una salida al
mercado con turismos y furgonetas, que cesaria en los 50, precisamen-
te coincidiendo con la creacién de SEAT.
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el propio CETA significaria una cierta disfuncién, ya que se
hizo cafgo de los servicios técnicos de La Sagrera pero,
naturalmente, no solo en lo que al desarrollo de vehiculos
industriales se refiere, sino también en cuanto a la reorgani-
zacién de talleres, madgquinas y racionalizacién de produccidn
del resto de las secciones fabriles que habian de continuar en
servicio bajo la responsabilidad de ENASA.

4.3. La etapa inicial de ENASA (1946-1954)

Si consideramos que el objetivo inmediato de ENASA
era la obtencién en breve plazo de una produccién de 1.500
vehiculos industriales anuales para sustituir sensiblemente
importaciones, en base a lo cual se fijaron unas necesidades
de recursos financieros representadas por el capital constitu-
tivo, hemos de convenir que la operacién de su formalizacién
Yy puesta en marcha resultdé un fracaso. Efectivamente, 1las
exigencias de capitalizacién demostraron ser extraordinariamen-
te mayores, de forma que se hicieron imprescindibles ampliacio-
nes de capital que elevaron los recursos propios de la empresa
de 240 millones a 620 en 1950 y a 2.100 en 1954, en tanto que
el objetivo de producciédn se alcanzd con un notable retraso,
no llegando a la produccién de 1.500 unidades hasta 1958, aifo
en el que se sobrepasaron por primera vez las 2.000'%" ., Pero
si consideramos Qque su razén de ser era también la consecucién
de un objetivo 4de més largo‘alcance, que consistia en 1la
implantacién de la industria nacional de automocidn, arrancando
en un momento en que existia un marco regulador en el que la
iniciativa privada no mostraba capacidad financiera ni técnica
para su logro, hemos de convenir que lo consiguidé en alto
grado, abstraccién hecha, naturalmente, de consideraciones de
costes de oportunidad o de estrategias alternativas menos
intervencionistas y sustitutivas de dificil imaginacién en las
circunstancias politicas de la época. Efectivamente, a finales
de los 60, la produccién nacional presenta ya unas cifras

(144) Apéndice 8: Produccién, importacién y matriculacién de vehiculos
industriales (1946-1958).
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considerables, no ya por la propia de ENASA y otras empresas
piblicas, sino por la apertura de otros centros fabriles en
Espafila por parte de la iniciativa privada‘*®, conforme se
ha ido transformando el panorama politico a medida que el
régimen va abdicando de su exaltado nacionalismo y sus ideales
autadrquicos, pero también debido al desarrollo de la industria
auxiliar nacional, en gran parte impulsado por las exigencias
de las normas CETA para los fabricados en ENASA. En 1950, el
Unico fabricante espafiol en el sector de automociédn era ENASA;
en 1958 ya existe en el mercado espafiol una diversidad de
marcas y modelos fabricados en Espafla, como muestra el Cuadro
4. Este crecimiento y consolidacién hasta constituir el sector
de automocién un 4,4% del PIB del pais en 1990, o un 5,3% si
se incluye la industria de componentes‘™®, no puede aislarse
de la accién impulsora del INI, por el efecto dinamizador de
su actuacién, sobre todo en la industria auxiliar. En 1946, el
aporte de las piezas y elementos procedentes de la industria
auxiliar suponia tan s6lo un 28% del valor total de la
produccién, mientras que la aportacidén por fabricaciédn propia
era de un 72%. Esta relacién iria cambiando sensiblemente y en
1965 se llegaria al momento en que la industria auxiliar estuvo
en disposicién de participar mayoritariamente en el producto
final, con un 53,5%",

(145) Desde 1954, Motor Ibérica montaba sus camiones «Ebro» bajo licencia
Ford, e IMOSA, participada por el capital alemé&n al 25%, fabricaba
en Vitoria los vehiculos «DKW». SAVA habia comenzado su actividad en
Valladolid en 1957, con patente BMC primero y luego Barliet. Barrei-
ros, la competidora nacional méds directa de ENASA, comenzd la fabri-
caciétn de vehiculos a finales de 1958, hasta entonces fabricaba
motores diesel. En 1958 otra empresa publica entrdé en este sector,
Aeroniutica Industrial (AISA), que, adquirida por el INI en 1954,
ante la crisis del sector aerondutico, proyectd y construyd el ve-
hiculo ligero «AVIA», equipado con motor Perkins Diesel. Por la misma
razén otra empresa publica, Empresa Nacional de Motores de Aviacién
(ENMASA) surgida en 1951 por la absorcién de la antigua Elizalde,
fabricd vehiculos ligeros bajo licencia Mercedes Benz desde 1962.

(146) Boletin Econémico ICE, num. 2305-2306, 9-22 diciembre de 19%1, p.
3963.

(147) ENASA, Empresa Nacional de Autocamiones, 1946-1966, XX afios de
servicio, Imprenta Industrial, Bilbao, 1966.
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CUADRO 4

MATRICULACION DE VEHICULOS INDUSTRIALES
POR MARCAS NACIONALES (1956-1958)

Marcas 1956 1957 1958

Avia -- -- 4
Barreiros -- -- 7
LEKW 1.900 2.735 3.486
Ebro 899 852 665
Pegaso 341 750 1.102
Sava - - -- 181
Otros e importacidn 4.432 2.391- 3.850
Total 7.572 6.728 9.295

Fuente:

nes,

En cuanto al objetivo de sustitucién de importacio-
Segun vemos en el

1951 eran importados.

CUADRO 5

el resultado no es menos evidente.
Cuadro 5, un 64% de los vehiculos industriales matriculados en

Revista de Informacidén del INI, num. 42, mayo-junio 1968,
44.

IMPORTACIONES: PARTICIPACION EN MATRICULACIONES

Y RELACION CON PRODUCCION ENASA

pp. 40-

15851 1952 1953 1954 1955 1956 1557 1958
% Importacidn
s/matriculac. 64 73 90 89 86 63 38 25
% Produccién
ENASA sobre 22 23 14 16 16 15 47 98
importacién

Fuente: Elaborado a partir de los datos del Apéndice 8.
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En 1958, esa cifra ha bajado a un 25%. Pero este
sensible avance en la sustitucién de importaciones no se
produce de un modo gradual, sino que presenta un salto brusco
a partir de 1956. Es el momento en que coinciden dos factores:
por un lado, se empieza a asentar la capacidad de produccién
de ENASA, merced a la puesta en marcha de la nueva fébrica vy,
por otro, aparecen nuevos fabricantes en el mercado esparnol
{(Cuadro 4) . Es decir, ENASA por si sola no pudo obtener avances
en este objetivo para la economia nacional en sus primeros diez
afios de funcionamiento. Hasta 1956, la produccién de ENASA
supuso unos bajisimos porcentajes respecto a las importaciones,
y en constante disminucién. Pero a partir de ese afio aumenta
la produccién a tal ritmo que iguala las importaciones en 1958.

Desde su fundacién hasta la entrada en funcionamiento
de la nueva fédbrica en 1954, ENASA realizé avances técnicos muy
significativos, consolidando de modo muy efectivo su propdsito
autdrquico en cuanto a la investigacién y desarrollo de un
producto propio, merced a la labor del CETA.

En la féabrica de La Sagrera en Barcelona el uUnico
modelo de vehiculo industrial en produccién era el 66G a
gasolina. Este modelo habia sido presentado por Hispano Suiza
en 1944, en versién camién de 7 Toneladas y autobus de 55
plazas. Al producirse la adquisicién por ENASA, el CETA se hizo
cargo de la Oficina de Proyectos de Hispano Suiza, con lo que.
esta ultima se transform6 en la sucursal de CETA en Barcelona.
El CETA asumid la direccién del desarrollo de los productos
Hispano Suiza y su viabilidad.

Los primeros esfuerzos del CETA, aparte de su
dedicacién al desarrollo del plan estratégico original que
contemplaba en primer 1lugar la planificacién de la nueva
fabrica en Madrid, se dirigieron a la actualizacién del modelo
66G y al perfeccionamiento del proyecto de 66D diesel de
Hispano Suiza, con el fin de atender de forma inmediata a las
necesidades del ejército y del mercado. En paralelo, continuaba
con el estudio y disefio del futuro camién diesel que habria de
producirse en la nueva fébrica.
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El modelo 66G se continuaria produciendo en Barcelona
hasta 1948, si bien desde 1947 se comercializaba ya como modelo
Pegaso I. Sobre la base todavia de este vehiculo Hispano Suiza,
el CETA desarrolldé un nuevo modelo, el Pegaso II Z-203 a
gasolina y 8 toneladas de carga‘™?®, que se lanz6é a finales
de 1947. La puesta en fabricacién de este vehiculo exigid un
cambio radical en los talleres, adoptdndose nuevos métodos de
produccién, sistemas de control de calidad, instalacién de una
nueva seccién de mecanica de alta precisién con nueva maquina-
ria importada de Suiza'*® que exigieron fuertes inversiones.
En el afio siguiente, 1948, se lanz6 una versién de autobus, el
Pegaso II Autocar Z-401.

Hasta 1949 no estuvo el CETA en disposicién de lanzar
los ansiados motores diesel. En ese afo, sobre la base del
Hispano Suiza 66D, sin modificar sus dimensiones para aprove-
char al m&ximo la maquinaria disponible!**®, nacié el Pegaso
ITI diesel Z-202 de 8 toneladas. Este modelo desplazdé en el
mercado completamente a 1los anteriores a gasolina, como muestra
el Cuadro 6. La razén radica en su economia, ya que frente a
los 50 litros/100 kms. de consumo de gasolina de los anterio-
res, éste consumia 26/28 litros de gasoil. Este argumento se
refuerza con el hecho de que inmediatamente se lanzd una
versién dotada de mayor potencia motriz que permitia el
remolque de otras 12 toneladas, con un consumo gue se elevaba
~s6lo a 32/34 litros. Pero es interesante destacar que todas
estas ganancias en rendimiento en las que se asienta realmente
la viabilidad técnica de la empresa y que justifican las
ampliaciones de capital, dado un objetivo preeminente de
produccién por encima del de beneficio, fueron posibles porque
se equiparon estos vehiculos nuevos con equipos de inyeccidén
directa desarrollados por la alemana Robert Bosch. Por tanto,

(148) Todos los productos disefiados en el CETA llevaron la referencia de
la letra «Z» seguida de un numero o c6digo identificative. Por otra
parte, se impone la siguiente precisién: «Pegaso» fue la marca
comercial de ENASA, ahora de IVECO.

(149) Lage, M. (1992), p. 135.

(150) Lage, M. (1992), pp. 142-145.
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CUADRO 6

PRODUCCION DE PEGASO, GASOLINA Y DIESEL (1946-1952)

Vehiculos
Afos
Gasolina Diesel

1946 40 -
1947 119 -
1948 165 -
1949 167 2
1950 48 131
1951 40 333
1952 7 441

Fuente: Memoria de ENASA, 1952, p. 7.

la realizacién de este primer modelo diesel de camibén espafiol
exigié un programa de importacién de su elemento vital. Esto
hizo que ENASA abriera ‘negociaciones con la mencionada sociedad
para asegurar no sélo el aprovisionamiento, sino su propia
fabricacién bajo licencia. Se llegaria a firmar un acuer-
do'**Y por el cual la firma germana cederia la licencia a
ENASA para atender no s6lo las necesidades de ésta, sino las
de todo el mercado espafiol. Esto trajo consigo que en el disefio
de la nueva fabrica de MadricG se incluyera este nuevo departa-
mento y sus oportunas inversiones. Hasta 1954, los vehiculos
montaban bombas de inyeccién de importacién. A partir de 1954,
la construccién de dichas bombas en ENASA bajo licencia se
destinaban a los vehiculos propios y a cubrir los programas de
pedido pasados por el distribuidor nacional de Robert Bosch.

En 1950, por tanto, ENASA, para evitar importaciones,
-decide ampliar parcelas de fabricacién propia no previstas
originariamente, mediante férmulas de colaboracién con ventaja

(151) Memoria de ENASA, 1951, p. 5.
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mutua. Para la Robert Bosch supone una manera de afirmar su
presencia en el mercado espafiol, dadas las dificultades
arancelarias de penetracién comercial. Para ENASA constituye
una inversién para abrir una nueva linea de negocio y asegurar
un suministro imprescindible, evitando las dificultades de su
importacién. Estas importantes novedades que acompafan al
lanzamiento del primer vehiculo diesel, junto con la perspecti-
va de su fabricaciétn por un periodo mads largo del esperado en
las inadecuadas instalaciones de Barcelona, habida cuenta de
los retrasos en la construccién de la nueva fabrica en Madrid
a causa de la escasez de materiales necesarios, hicieron que
se sometiera a un cierto debate interno la estrategia de 1la
empresa con respecto a ambas fabricas*®? ., AdemAs, por esas
fechas ya estaba en estudio un modelo de coche de altas
prestaciones mecdnicas cuyo lanzamiento se consideraba
inminente y Qque se pretendia fuera un producto totalmente
nacional en disefio y piezas, como expresiétn de capacidad
tecnolégica de CETA y ENASA al m&s alto nivel. El resultado fue
inevitablemente la exigencia de dotar de mayores medios a la
fabrica de La Sagrera, es decir, mayores exigencias de recursos
de inversién, en tanto continuaba el lento proceso de edifica-
cidén y urbanizacién de la fabrica de Madrid y el disefio por el
CETA del nuevo vehiculo.

El CETA desarrolldé finalmente en 1952 el turismo Z-
102. En ese mismo afio se disefi6 también, sobre la base del
Pegaso II, un prototipo de camibdn eléctrico que no pasaria a
ser fabricado en serie, a pesar de su oportunidad ante 1la
penuria de gasolina, dadas las cortas prestaciones que siempre

(152) Ya en las Actas del Consejo de Administracidén de ENASA de 1948 se
registra un contraste de opiniones entre los consejeros sobre este
tema, centrado sobre la distinta estrategia a seguir con la fébrica
de Barcelona, que si bien «al hacerse [ENASA] cargo de ella parecid
deducirse que aquélla iba a ser parasitaria»; ante el retraso en la
nueva fébrica, la fabricacién en Barcelona debia seguir desarrolléan-
dose y ante esto algin consejero se preguntaba sobre la conveniencia
de repensar el proyecto de la féabrica de Madrid, no alimentando
«ilusiones con ella tal como fue concebida». Frente a esto se
argumentaba que la fdbrica de Barcelona «por mucho que se perfeccio-
nase, no pasaria de una capacidad de 500 o 600 vehiculos al afio», lo
que aconseja no invertir en ella mas alld de lo necesario para cubrir
el hueco hasta disponer de la nueva fébrica. (Actas del Consejo de
Administracién de ENASA, 1948, 16 de marzo).
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se han obtenido de este tipo de vehiculos, pero si se lanzaria
el Z-501, un modelo de troleblis para 80 pasajeros. E1l turismo
Z-102 era, segun opinidén compartida por todos los especialis-
tas, un automdévil de vanguardia tecnoldgica que sorprendid como
producto netamente espaficl cuando no se contaba ni minimamente
con una industria automovilistica consolidada. Fue un alarde
técnico del que se construyeron, durante los seis afios que
estuvo en produccién, 86 unidades’™ con destino a un merca-
do exclusivista y marginal comercialmente. Obedecié a un aféan
de perfeccionismo técnico del ingeniero Ricart, para 1lo que
encontré el apoyo oficial, quizd movido éste por un deseo de
desencadenar una operacién de marketing y prestigio internacio-
nal. En cualquier caso, fue una operacién empresarial sin
ninguna base econdémica ni politica, dado que en absoluto se
compagina esta actividad con el objetivo de produccidén de
vehiculos industriales de uso militar y civil que, ademas, en
tan bajo grado se estaba cumpliendo. No obstante, tuvo un
efecto beneficioso en el orden técnico industrial, al contri-
buir al elevamiento de los estédndares de calidad del trabajo
no sé6lo en la propia fédbrica, sino en los proveedores, de lo
que se beneficiaria la industria en general y la auxiliar del
automévil en particular, que hubo de habituarse a las normas
de calidad exigidas por CETA y ENASA!Y,

Los avances en el disefio de nuevos productos de CETA
para su ejecucidén por ENASA en esta primera etapa acaban ahi.
Otros muchos prototipos de camiones o autobuses, de vehiculos
exclusivos para uso militar o, incluso, de un automdvil tipo
limusina y un tractor oruga para uso agricola y militar, no
pasaron de prototipos a la serie de fdbrica. Durante todo ese
tiempo se trabajé en la consecucién del primer camién genuina-
mente Pegaso, de disefio exclusivo del CETA y no derivado de la
tecnologia Hispano Suiza. Este camidén se montd a partir de 1954
en la nueva fédbrica. Se denomind® Pegaso Barajas Z-207, con
capacidad para 6,5 toneladas. Fue el modelo que se llegd a

(153) Lage, M. (1892), p. 163.

(154) MosqQuera, c. y Coma-Cros, E. (1988), pp.'20-21.
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fabricar en cantidades importantes y auténtico antecedente de
modelos posteriores. Estuvo en producciédn hasta 1960.

Junto a este notable impulso técnico de sus disefios
y fabricados, que constituye sin duda un aspecto muy positivo
de la etapa inicial de ENASA, se da una evolucién empresarial
que hubo de sequir un camino absolutamente distinto al
previsto, que se materializa en el extraordinario incremento
de recursos que el INI hubo de aportar para evitar la paraliza-
cién de la empresa. La adquisicién de Hispano Suiza supuso una
carga financiera no prevista, no tanto por el importe efectivo
satisfecho por su compra, sino por la necesidad de acometer
importantes inversiones para asegurar su continuidad. A las
requeridas por su seccién de vehiculos industriales, derivadas
de la conveniente renovacién y reparacién de maquinas en mal
estado después de la ocupacién de que fue objeto durante la
Guerra Civil, se sumaron los problemas de reorganizacién que
conllevaban otras actividaes asumidas por interés militar, en
especial los motores de aviaciédn cuyo pedido en tramitacién con
el Ministerio de Aire de 280 unidades, exigia una adecuacién
de la secciétn a tal fin. Todo esto venia a sumarse a 1las
necesidades de la empresa de compra de terrenos y maguinarias
para la nueva fédbrica a construir.

Eran muchos objetivos y fines a cumplir con inadecua-
dos recurSos y pocos medios. En realidad, el Consejo de
Administracién de ENASA fue consciente de esto y desde el
primer momento se aplicd en eludir los compromisos con el
ejército, con una actuacién que venia a ser continuacién de la
que ya tuviera el Departamento del Automévil del INI con el
Ministerio del Aire, es decir, intentando llevar al &nimo de
las autoridades militares la obsolescencia del producto y su
previsible encarecimiento, dada la dependencia de elementos a
importar de la Hispano Suiza francesa. Después de algunos
enfrentamientos con el Ministerio del Aire, se imponen 1los
criterios de interés militar y el contrato de 280 motores es
aprobado en 1947. Esta actividad militar ajena al objetivo
inicial de ENASA se incrementa con una nueva contratacién en
1948, esta vez con el Ministerio del Ejército, de 200 cafiones.
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Este armamento venia siendo suministrado por la Hispano Suiza
de Ginebra -sociedad independiente de 1la Hispano Suiza
espafiola-. Ahora se plantea su fabricacién en la nueva empresa
nacional, con pago de la licencia correspondiente!!*®., Esta
atencién a la produccién militar crea algunos problemas
accesorios, como por ejemplo, la existencia de miquinas en
Barcelona que habian sido trasladadas de 1la Hispano Suiza
francesa en plena guerra mundial y que ahora son objeto de
reclamacién de algun tipo de compensacién por la sociedad
francesa, la cual actua desde una posicién de fuerza al ser
proveedora insustituible de los componentes del motor a
fabricar en Barcelona'*®®. Los suministros de estos componen-
tes plantean de inmediato 1la cuestidén adicional de las
dificultades de pago por escasa disponibilidad de divi-
sas®”, Cuando en enero de 1951 el INI credé la Industria
Nacional dé Motores de Aviaciétn (ENMASA), se decidié que 1la
obligacién de abastecimiento de ENASA quedara limitada a los
100 primeros motores(®®, precisamente aquellos para cuya
fabricacién no se exigia la nacionalizacién y podian incorporar
elementos importados, trasladando el compromiso de produccién
del resto a la nueva empresa publica con objetivo exclusivamen-
te militar. No obstante, la cumplimentacién del mismo, asi como
la de los carfiones para los Ministerios del Ejército y del Aire,
se prolongarian mads alld de lo previsto y no se finalizaria con
estas actividades extrafias a la empresa hasta 1954.

En resumen, las actividades que la empresa hubo de
acometer en sus primeros afios de trayectoria hasta 1950 1le
acarrearon continuos problemas de tesoreria, hasta el punto de
que en 1949 la empresa solicit® un préstamo a 6 meses de 25

(155) Esta actividad se veria incrementada mas tarde cuando, en 1950, se
contratd con el Ministerio del Aire la construccién de 100 cafiones
de otro tipo (Memoria de ENASA, 1950, p. 9) vy en 1952 otros 15

cafiones del primer tipo para la Empresa Nacional Bazdn (Memoria de
ENASA, 1952, p. 9).

(156) Actas del Consejo de Administracién de ENASA, 1948, 11 de mayo.
(157) Actas del Consejo de Administracidén de ENASA, 1950, 28 de marzo.

(158) Actas del Consejo de Administracidén de ENASA, 1951, 30 de enero.
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millones de pesetas al Banco de Espafla, dentro de las condicio-
nes especiales concedidas a industrias de interés nacio-
nal**®, El1 préstamo figura en Balance a 31 de diciembre
1949. En la Memoria de ese mismo afio se achacan las perturba-
ciones de tesoreria al contrato con el Ministerio del Aire, que
obligan a mantener recursos inmovilizados Qque «no se ven
compensados con 1los cobros de los plazos previstos»‘®? . La
reorganizacién y renovacién de 1la secciétn de vehiculos
industriales de La Sagrera y de la de motores de aviacién,
implicaron un esfuerzo financiero que se sumaba al empleo de
recursos para la construccién y contratacién de equipamiento
para la nueva fabrica. Cuando en 1950 se dispone ya de un
vehiculo con motor diesel, su lanzamiento en Barcelona provoca
una primera importante ampliacién de capital. La produccidn
aumenta a partir de 1951, pero no se traduce en ventas (Cuadro
7). La trayectoria de falta de recuperacién de la inversidn en
el ciclo productivo persiste y la presién sobre la tesoreria
también. En la Memoria de 1951 ya se adelanta que debera
contemplarse otra ampliacién de capital’®?, La puesta en
marcha de la nueva fabrica en 1954, dotada de secciones impre-
vistas (fabricacién de equipos de inyecciédn diesel, taller de
forja y fundiciénf'®?, y taller para fabricacién propia de
utillaje y herramientas de precisién) provoca la segunda
importante ampliaciénfde'capital que se aprobd en 1953 y colocd
los recursos propios en la cifra de 2.100.000.000 pts, casi
nueve veces la cifra inicial prevista de 240.000.000, mientras
que la produccién de ese mismo afio fue de 450 unidades, un
tercio del objetivo propuesto. Frente a esto, la empresa encara
el futuro con su propia técnica, con una capacidad de produc-
cién estimable en sus nuevas instalaciones, dotadas de un equi-

{(159) Actas del Consejo de Administracién de ENASA, 1949, 27 de junio.
(160) Memoria de ENASA, 1949, pp. 11-12.
(161) Memoria de ENASA, 1951, p. 4.

(162) En 1950 se habia realizado también la venta de las secciones de Forja
en Ripoll, un activo m&s de los adquiridos a Hispano Suiza, a la
Farga Casanova, quedando sélo en propiedad de ENASA la secciédn de
Embuticién, que fue trasladada a La Sagrera (Memoria de ENASA, 1950,
p. 7). Por esta razébn, se prevé una nueva y moderna secciédn de
Fundicién en la fabrica de Madrid.
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CUADRO 7

Afios V;rlgdruc?cei élna ventas
1948 57.5 20,1
1949 60,8 17,6
1950 105,4 105,9
1951 204,4 164,6

Fuente: Memorias de ENASA, 1951 y 1958.

pamiento al dia, con sus procedimientos basados en unas
normativas de calidad exigentes dictadas por el CETA y con una
primera alianza estratégica de produccién con una empresa lider
internacional. Contando con estos aspectos positivos, partien-
dode una situacién financiera saneada y favorecida con el
proteccionismo arancelario, ENASA estaba en situacién de
iniciar una gestidén empresarial diferente que persiguiera un
resultado econdmico eficiente, pero esto no ocurriria hasta el
giro de la politica econdtmica general del pais a finales de los
50. Hasta entonces siguid predominando la maximizacién de la
produccién como un objetivo en si mismo, continudndose en
Barcelona con la ineficientejproduccién del prestigioso turismo
Z-102 hasta 1958.
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5. CONCLUSION

En el campo de la fabricacién de vehiculos industria-
les, el INI encontré un auténtico desierto industrial y una
notable falta de disposicién de la iniciativa privada nacional
para afrontar 1la aventura empresarial, por incapacidad
financiera y, sobre todo, por insuficiencia técnica. Esta doble
limitacién no encuentra precisamente un factor para su
superacién en la politica industrial que disefia el nuevo
régimen. Esta ultima, altamente intervencionista y reguladora
en nombre de los intereses generales por encima de los empresa-
riales y mercantiles, resulta mds disuasoria que impulsora.

A lo largo del periodo anterior a nuestra guerra
civil, la industria de automocién no experimentd una evolucidn
comparable a la registrada en los paises industriales de
nuestro entorno europeo y, sobre todo, en la mas desarrollada
industria norteamericana. Las condiciones de mercado y de
estructura industrial, apoyadas por politicas intervencionistas
protectoras, habian cimentado un notable desarrollo en aquellos
paises. En Espafia las condiciones fueron menos favorables y las
actuaciones de proteccién arancelaria no fueron suficientes
para que las numerosas iniciativas cristalizaran en empresas
minimamente instaladas como para definir la presencia signifi-
cativa del sector, con su efecto dinamizador a otros en la
economia espafiocla. La construccién de vehiculos en el territo-
rio nacional se cefiia fundamentalmente en los afios 30 a las
plantas de montaje de Ford y General Motors en Barcelona. El
caso de la Hispano Suiza es paradigmidtico del comportamiento
de 1los 1intentos empresariales domésticos. Después de un
arranque fulgurante a principios de siglo, se encontrd en una
situacién de practica inviabilidad en visperas de la guerra,
dependiendo su supervivencia en gran medida de los pedidos de
vehiculos industriales de la Administracién. Esta situacién de
dependencia vital de los presupuestos publicos se remonta a
1917. El periodo de entreguerras es una etapa de diversifica-
cién hacia producciones de carédcter militar que alejan a la
empresa del mercado y en la que se va abandonando la fabrica-
cién de turismos. La consecuencia serd su acomodamiento a
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buscar su consolidacién al amparo del apoyo gubernamental y el
lento declive de su actividad en el campo comercial, marcado
principalmente por su retraso en el desarrollo tecnolégico de
los motores de sus vehiculos industriales. De esta forma, la
Hispano Suiza fue derivando hacia wuna cierta esclerosis
empresarial, muy lejos del dinamismo que mostrd en sus primeros
afios de existencia.

Asi, cuando en 1941 el INI centra su atencidédn en este
sector, las posibilidades de guiar su despegue vertebrindolo
en los proyectos de industrias privadas no existian realmente.
La posible implantacién de industrias extranjeras estaba
abortada por las imposiciones de corte nacionalista de 1la
politica industrial del nuevo régimen. La posible implantacién
de una industria netamente nacional privada descansaba solo y
muy débilmente en el proyecto de Hispano Suiza con Alfa Romeo
y Lancia. Su escasa viabilidad quedd, ademas, truncada también
definitivamente a causa de las vicisitudes de la guerra en
Europa, COn sus consecuencias sobre la empresa italiana, y tal
inviabilidad es 1legitimo pensar que se habria manifestado
igualmente aun cuando no se hubiera producido la intervenciotn
del INI en la negociacién.

Sentado esto, también hemos de sentar que el INI de
Suanzes estaba poseido por una absoluta desconfianza en 1la
iniciativa privada y orient6 su accién mas a su sustitucién Que
a una colaboracién, mucho menos a un posible abandono de la
accién dejdndola en sus manos sin el protagonismo del INI.

La resultante de todo ello habia de ser la actuacién
directa del INI que, a su vez, ha de cumplir metas no meramente
industriales, sino matizadas por razones de interés geoestraté-
gico y condicionadas a su consecucién de un modo autérquico.
Pero este resultado final no es: achacable enteramente a la
voluntad suplantadora del INI de la iniciativa privada. A ésta
le cabe en buena medida parte de la responsabilidad en su
repliegue ante el INI. La uUnica iniciativa espanola fue la de
Hispano Suiza y esta empresa privada orientd su estrategia en
todo momento a la colaboracién puiblica de un modo u otro,
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siguiendo 1la clara tendencia que orientaba su actuacién
empresarial desde dos décadas antes. Cuando se produjo 1la
intervencién del INI en su proyecto con Alfa Romeo, mostrd su
predisposicién a cualquier férmula de colaboracién liderada por
el INI. Y esto resulta bastante 1l6gico, por otro lado, dadas
las escasas expectativas de la empresa de subsistir por si
misma o mediante la incierta férmula de colaboracién con 1la
firma italiana.

Tenemos, pues, dos cuestiones que merecen una
reflexiédn. Una es, claro estd, la propia actuacién del INI en
sus diversos aspectos: cbémo se produjo y bajo qué criterios,
qué objetivos perseguia y cémo actud para su consecuciédn, cémo
se justifica y entiende la misma. Otra es -y no menos intere-
sante- la no actuacién de la iniciativa privada: qué razones
explican su generalizada debilidad de partida, su inclinacién
a depender del apoyo publico.

Con respecto a la primera cuestién, se han expuesto
en este trabajo argumentos y datos sobre la actuacién del INI
en este campo. En primer 1lugar, las exigencias militares
condicionaron mucho y de forma negativa, desde el punto de
vista empresarial, las decisiones del INI y de ENASA en sus
planteamientos estratégicos empresariales. En segundo lugar,
la actuacién publica se planteé al margen de objetivos
empresariales y se persiguié prioritariamente un objetivo de
producci“n. Esta actuacién se basa en un axioma de vieja
tradicién hispana: existen recursos suficientes que sélo la
indolencia de la iniciativa privada ha hecho histdéricamente
permanecer ociosos. La idea de Suanzes al respecto es que sélo
cabe la intervencién publica directa para superar esta
situacién. Ya hemos analizado en el texto la ausencia total de
la nocidén de coste de oportunidad en este ideario. La constata-
cién de la falta de respuesta efectiva a las medidas impulsoras
del Ministerio de Industria entre 1939 y 1941 no hace mis que
remachar este ideario. En tercer lugar, y en concordancia con
la idea de abundancia de recursos, se persigue un imposible
ideal autdrquico. Hemos analizado también cémo la circunstancia
de entrada en contacto de Suanzes con el ingeniero Ricart de
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Alfa Romero propicié una oportunidad para hacer viable este
objetivo en el aspecto tecnoldgico y cémo, de acuerdo con el
plan estratégico elaborado por Ricart, se cred el CETA que,
bajo su direccién técnica, desarrolld productos solventes para
ser fabricados en ENASA, lo que fue todo un hecho. Ahora bien,
la autarquia, posible para una innovacién nacional de produc-
tos, permanecié siendo un imposible para la fabricacién, tanto
en el aspecto de aprovisionamiento de materias primas vy
componentes, como de equipamiento de la fabrica. Pero el
principio autdrquico no fue tampoco un criterio rigido e
inamovible. Mas bien pertenecié al mundo de las declaraciones
vy de los principios politicos del régimen, porgque de hecho los
hombres del INI y de ENASA siempre actuaron en base a su
imposibilidad. Hemos analizado a este respecto la importancia
fundamental que para el lanzamiento en ENASA de los vehiculos
diesel tuvo la importacién de equipos de inyveccién alemanes.
El contrato posterior con la firma alemana para nacionalizar
la fabricacién de tales equipos en ENASA no se encuadra ya como
una decisién debida a ninguin mévil autdrquico, sino como una
decisién empresarial que intenta una linea de negocio que
espera sea rentable. En cuarto lugar, y como consecuencia de
los criterios no empresariales que regian las decisiones, la
nueva fdbrica para ENASA se planificé de espaldas a la
realidad, contando con su existencia en un plazo imposible en
las circunstancias econdémicas generales que atravesaba Espafia.
La demora en su consecucién fue asumida desde el mismo momento
de la creacién de ENASA, de otro modo no se entenderia que las
negociaciones para la compra de Hispano Suiza se iniciaran y
concretaran incluso antes de su constitucién. Este punto marca
una contradiccién en las acciones del INI que tendrian muy
graves consecuencias. ENASA se constituyd dotada tedricamente
con los recursos financieros para poner en marcha un centro
productivo nuevo. En cambio, tales recursos hubieron de
emplearse en gran medida en la fdbrica adquirida inmediatamente
a Hispano Suiza. Esto ocasioné graves desequilibrios en 1la
estructura financiera empresarial, que exigirian la aportacién
de considerables cantidades para asegurar su viabilidad y su
capacidad de produccién prevista. Es evidente 1la escasa
rentabilidad de estos recursos y es imaginable que pudieran
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haber sido objeto de otros usos alternativos de resultado mas
eficiente para la economia del pais.

En cuanto a la segunda cuestién, se han aportado
argumentos y datos sobre el retraso del sector de automocidn
en Espafia, y sobre las razones que llevaron a Hispano Suiza,
la Unica empresa a considerar con presencia relevante en el
sector, a su decadencia por razones de retraso en el desarrollo
técnico de sus productos, concretamente su desacierto en
desarrollar un motor diesel. Los desperfectos causados durante
la guerra en sus instalaciones incrementaron sus problemas. Al
acabar la contienda, la situacién del mercado no era precisa-
mente mas halaglefla que antes. La empresa reaccioné y buscéd su
salvacidén por la dnica via que le quedaba: el presupuesto del
Estado. Su condicién de industria de interés militar por sus
contratos de motores de aviacién y de armamento con el Ejército
espafiol reforzaba esta actitud. Intentd asegu-rar los pedidos
del ejército para su camiones ante la falta de expectativas de
mercado. La unica y minima posibilidad para el proyecto que
presentara ante el Ministerio de Industria en colaboracién con
Alfa Romeo pasaba por la consecucién de estos pedidos. Pero en
esta tesitura, Hispano Suiza se encontr6 atrapada en su propia
insuficiencia: 1la unica posibilidad de obtener el pedido
puiblico pasaba por su capacidad de suministrar vehiculos
diesel. Esta carencia no s6lo le cerrd las puertas gubernamen-
tales, sino también las del propio INI, que usd este dato como:
principal argumento contra cualquier férmula que significara
la continuidad de Hispano Suiza. Coincidieron estos dos hechos:
las débiles potencialidades de Hispano Suiza, que le imponian
una escasa predisposicién a invertir y arriesgar sin apoyo
publico; y la escasa predisposicién del INI a confiar en 1la
iniciativa privada aun con apoyo publico, y su resultado fue
la desaparicién de Hispano Suiza del mercado de vehiculos
industriales como firma comercial, pero no de sus instalacio-
nes, maquinas y proyectos, cuya permanencia se encontraba
seriamente amenazada de no mediar algun tipo de apoyo publico.
Ahora bien, este apoyo no revisté la forma de apoyo presupues-
tario, sino de intervencién directa por parte del INI mediante
la férmula de adquisicién de activos, 1lo que supuso la
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continuidad de la actividad industrial amenazada y la sustitu-
~ci6én del capital privado.

En definitiva, la accién impulsora del INI a partir
de la compra de Hispano Suiza por ENASA cre6 las bases del
desarrollo posterior de esta industria y fue la dUnica accién
que podia darse en aquel momento histérico politico. No es
imaginable que pudiera haber sido posible de la mano del
capital privado sin apoyo publico alguno, porque 1o realmente
inimaginable es que hubiera surgido ese capital en la cuantia
necesaria, en aquel contexto de mercado y de expectativas
politicas y econdmicas del pais, para abordar una industria de
los requerimientos de capital intensivo como es la que estamos
tratando. Cuestidén diferente serd si esa actuacién publica
abordando esas necesidades de capital fue mds o menos eficiente
a la par que eficaz, a largo plazo, en la consecucién de los
objetivos de producciétn y de impulso al sector, lo que nos
llevaria en Gltima instancia al debate sobre la eficiencia de
la empresa publica, y que escapa al objetivo de este trabajo,
aunque pueda suponer alguna aportacién que ayude a su clarifi-
caciém.
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APENDICES

APENDICE 1

PRODUCCION DE VEHICULOS A MOTOR (1923-1950)

{(en miles)
T AUTOMOVILES VEHICULOS INDUSTRIALES TOTAL
R A F I |TOTAL| E R A F I |TOTAL| E R a F I |TOTAL| E
. L R T EU E . L R by EU E . L R T EU E
aRos U E A A RO . U E A A RO . v E A A RO .
N M N L PA U N M N L PA U N M N L PA U
I A c 1 U I a c 1 v I A c b u
D N I A D N I A . D N 1 A .
o I A o I A o I A
A A a
1923 71 31 - - - |3.s25] 24 9 - - - 408| 95 40 | 110 - - |4.034
1924 | 117 36 - - - (3.186| 30 20 - - - 417| 147 56 | 145 37 385(3.603
1925 || 132 48 - - - |3.735| 35 21 - - - 531 167 69 | 177 40 453(4.266
| 1926 | 154 36 - - - |3.784| 44 14 - - - 517| 198 50 | 192 55 495/4.301
1927 | 165 91 - - - |2.936| 47 31 - - - 465| 212 | 122 | 191 65 590(3.401
1928 || 165 | 108 - - - |3.818| 47 39 - - - 543| 212 | 147 | 223 55 637|4.359
1929 | 182 | 117 | 211 - - |4.587| 57 39 42 - - 771| 239 | 156 | 253 54 702(5.358
1930 | 170 61 | 193 - - |2.785| 67 10 37 - - 571| 237 71 | 230 43 581(3.356
1931 || 159 56 | 167 22 404(1.973| 67 10 34 4 | 115 417| 226 66 | 201 26 519(2.390
1932 || 171 44 | 136 25 476|1.136| 62 8 27 4 | 102 235| 233 52 | 163 29 577|1.371
1933 | 221 85 | 159 36 501|1.573] 65 | 11 30 4 | 110 347| 286 96 | 189 40 611(1.920
1934 | 257 | 147 | 157 41 601|2.178| 66 27 24 4 | 141 575( 343 | 174 | 181 45 742(2.753
1935 || 312 | 201 | 143 41 697|3.252| 92 42 22 7 | 163 695( 404 | 243 | 165 48 860|3.947
1936 | 354 | 220 | 180 36 790|3.669| 108 51 24 9 | 192 785| 462 | 271 | 204 45 982(4.454
1937 (| 390 | 264 | 177 62 893(3,916| 118 64 24 10 | 216 893| 508 | 328 | 201 72 |1.109|4.809
1938 | 341 | 277 | 200 59 877|2.001) 104 65 27 8 | 204 488 445 | 342 | 227 67 |1.081|2.489
1946 | 219 10 30 11 270|2.149| 149 14 66 18 | 247 941| 368 24 96 29 517 |3.090
1947 | 287 9 66 25 387|3.558( 158 14 71 18 | 261 |1.240| 445 23 | 137 43 6484.798
1948 || 335 30 | 100 44 509|3.908| 177 31 98 16 | 322 [1.376| ‘512 61 | 198 60 831|5.285
1949 | 412 | 104 | 188 65 759‘5.120 218 58 98 21 | 395 |1.134) 630 | 162 | 286 86 |1.164|6.254
1950 | 522 | 216 | 257 | 101 1.096“6.666 263 90 | 100 27 | 480 |1.337|| 785 | 306 | 357 | 128 |1.576 3.003‘

Fuente: Hernindez Andreu, J., Espafila y la crisis del 29, Espasa Calpe, Madrid, 1986, p. 176.
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APENDICE 2

VEHICULOS MATRICULADOS E IMPORTADOS EN ESPANA (1900-1957)

Afios Vehiculos Vehiculos importados mg%gggﬂgégs_ Parque
matriculados Turismos + Camiones =| Total import.|| importados nacional
1900 3 3
1901 65 68
1902 40 102
1503 46 140
1904 50 178
1905 71 234
1906 192 407
1907 704 1.077
1908 883 1.870
1909 943 2.657
1910 999 3.435
1911 1.267 4.416
1912 1.621 5.669
1913 1.809 7.006
1914 1.862 8.284
1915 1.210 41(1) 26.181 (Kg) 8.804
1916 1.442 96(1) | 34.274 (Kg) 9.513
1917 2.115 119(1) | 25.416 (Kg) 10.835
1918 1.795 11.728
1919 2.756 13.507
1920 12.017 24.399
1921 9.321 31.687
1922 11.052 40.100
1923 18.248 55.007
1924 20.215 70.640
1925 21.934 14.000 2.000 16.000 5.934 86.690
1926 25.793 16.600 4.000 20.600 5,193 105.262
1927 28.616 14.000 3.500 17.500 11.116 124.770
1928 34.485 17.800 6.685 24.485 10.010 149.108
1928 37.049 15.300 9.067 24.367 12.682 174.002
1930 25.658 9.387 8.448 17.835 7.823 184.735
1931 13.375 1.706 5.402 7.108 6.267 183,143
1832 11.185 4.913 3.394 8.307 2.878 178.992
1933 17.209 9.407 4.044 13.451 3.758 181.450
1934 23.051 188.906
1935 21.369 199.234
1936 18.837
1937 1.470
1938 1.360
1939 7.863
1940 10.376 3.500 2.994 6.494 3.882
1941 4.027 110.653 -
1942 7.295 109.850
1943 7.437 1.350 500 1.850 115.512
1944 4.883 125.994
1945 4.309 128.888
1946 7.832 126.980
1947 8.791 147.906
1948 13.861 2.103 2.420 4.523 174.809
1949 10.570 186.348
1950 7.103 192.715
1951 9.419 4.012 1.674 5.686 3.733 194.584
1952 14.325 6.787 2.508 9.298 5.027 197.237
1953 25.121 8.904 3.302 12.206 12.915 206.964
1954 41.751 10.331 3.678 14.009 27.742 239.395
1955 67.628 15.458 3.684 19.142 48.486 242.128
1956 141.702 16.092 4.780 20.872 120.830 272.698
1957 166,115 4.332 2.549 6.881 159.234 306,337

(1) En turismos, recoge carruajes y automéviles, con o sin motor: para 1915: abiertos, 37 y cerrados, 4.

Para 1916: abiertos, 89; cerrados, 7. Para 1917: abiertos, 105; cerrados, 14.
En camiones, recoge camiones y carros movidos por vapor y dem&s camiones y carros, en Kg.

Fuente:

Para matriculaciones: Rev. HP,

Anuario Automovilistico de Espafia, Barcelona, 1960.
Para importaciones: elaboracién propia a partir de San Rom&n, E. (1995), p. 26; Revista Espafia
Automévil y Aerondutica, nfim. 5, 15-3-1918, p. 50; y Revista HP, Anuario Automovi-

listico de Espafia, Barcelona, 1960.

Los datos sobre el parque nacional desde 1900 a 1935, Tortella, G. (1994), p. 284. Desde 1941 en

adelante, Uriol Salcedo, J.I. (1992), pp. 182-185.
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APENDICE 3

COCHES MATRICULADOS EN MADRID, BARCELONA Y ANDALUCIA
DURANTE LOS ANOS 1928 Y 1929

Afio de matriculacién

Marcas
1928 1929
MADRID
Ford 274 810
Citroen 739 731
Chevrolet 580 625
Fiat 117 274
Chrysler 217 249
Renault 258 241
Graham-Paige 150 179
Nash 119 139
R.E.O. 67 111
Hudson 113 103
Essex 117 99
Subtotal 2.753 3.559
Hispano Suiza 21 36
Landa - 6
Resto marcas extranjeras y
otros vehiculos 2.343
TOTAL MATRICULADOS EN MADRID 5.117 5.462
BARCELONA
Citroen 945 1.079
Ford 515 982
Chevrolet 791 845
Fiat 189 210
Wihppel 203 153
Renault 193 136
Studebaker 163 130
B.S.A 149 119
Peugeot 105 114
Chrysler 189 109
Erskine 258 106
Essex } 129 103
Graham-Paige 45 90
Buick 132 88
Subtotal 4.006 4.262
Hispano Suiza . 61 71
Resto marcas extranjeras y
otros vehiculos 2,679 2.153
TOTAL MATRICULADOS EN BARCELONA 746 6.486
ANDALUCIA
Ford 153 429
Dodge 176 162
Fiat 70 70
Chevrolet 685 537
Citroen 97 252
Buick 91 37
Renault 78 91
Subtotal 1.350 1.576
Hispano Suiza ) 21 27
Resto marcas extranjeras y
otros vehiculos 985 1.238
TOTAL MATRICULADOS EN ANDALUCIA 2.356 2.841

Fuente:

Revista Sevilla Automovilista,

y nam. 65, jul.-ago. 1930, pp. 28-29.
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APENDICE 4

ESQUEMA DE LA EVOLUCION DE HISPANO SUIZA

HISPANO SUIZA, S.A.
(1904)

|

1906 —»

|

Licencia a

SAG-PIC & PIC (Ginebra)

Primera sucursal en Francia
Taller y Exposicifén en Madrid

LEVALLOIS-PERRET

FABRICA DE LA SAGRERA “ 1911 " Taller sucursal turismos
Turismos Vehiculos l
Industriales 1912 =|| Fébrica en Bois-Colombes ”
1914 d Clerre I
v G
Forjas Ripoll +—— 1915 — Motor avién V8 U
E
Motores v 1 v R
Aviacién <« 1916 » Reapertura: Motores aviacién (R
A
M
HISPANO GUADALAJARA u
(1917) N
! D
Vehficulos militares Aviones 4 I
(1918) Turismos ¢— (1918) —» Aviacién 2
| | T
Motores I
Aviacién ABSORCION POR HISPANO SOCIEDAD FRANCESA HISPANO
(1923) SUIZA (1923) SUTIZA (1923)
I I
Vehiculos militares
Y especiales Aviones
VENTA A FIAT
(1931) L
v A
r v v v
SOCIEDAD FRANCESA DE
COLECTIVIZACION HISPANO SUIZA TRASLADO A EXPLOTACION MATERIAL
(1937) DE SEVILIA ALICANTE DE HISPANO SUIZA
I l l T {1937) (1937) (NACIONALIZACION) (1937)
NORMALIZACION Recuperacién
(1939) <4— miquinas — 1z
- (1939)
. G
Armamento U
Maquinaria aérec E
(1941) (1941) v l R
R
HISPANO AVIACION A
(BASA) - CON INI
(1943) Traslado de la maquinaria (M
de Tarbes a La Sagrera u
D et i ihas (it it e (1943) N
| D
I
v v v —1 A
(1945) —L

v v

|ENasa (181) (1946)]

(1953)

HISPANO SUIZA
DE GINEBRA
(1953)

FURGONETAS
HISPANO SA
(1956)

CETME/INI

1

(1960)

Bajo licencia
(1959)

VENTA A IVECO

(1990)

v

ABSORCION POR
CASA/INI
(1967)
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APENDICE 5
TIPOS Y MODELOS DE TURISMOS HISPANO SUIZA

PERTODO | PRODUCTO |
10 cv
1904
14/16 cv, 4 cilindros (80x100)
1905 20 cv, 4 cllindros (100x120) Primer «acorazado» Birkigt.
1906 20/24 cv, 4 cilindros (120x120)
40 cv, 4 cilindros {130x130) Ensayo de adaptacifn a vehiculos indust.
20/30 cv, 4 cilindros
24/30 cv, 4 cilindros Ensayo de adaptacién a vehiculos industr.
1906/1907
30/40 cv, 4 cilindros (100x150) En cuatro versiones (80x110, 130, 180).
1307 60/75 cv, 6 cilindros (130x140) Primer & cilindros construido en Espafia.
1908 12/15 ev, 4 cilindros (80x110) Primero adaptado a vehiculo industrial.
Sport 45 cv (80x170)
Modelo «Alfonso XIII»
Sport 45 cv (80x180)
1909/1911 Sport (65x180) Para carreras.
18/24 cv
15/20 cv (80x130) Adaptado a vehiculo industrial.
Espafia, 4 cilindros
18 cv, 4 cilindros (90x150)
2 versiones: normal y larga.
1913/1914 30 cv, 4 cilindros (100x180)
*)
Sport, 4 cilindros (85x130)
8/10 cv, 4 cilindros (70x120) El Hispano Suiza méis pequefio.
T16, 16 cv, 2,9 1. 4 cilindros (85x130)
Gran aceptacién en el mercado.
1915/1920 T30, 30 cv, 4 cilindros (100x150)
T32 H6, 32 cv (135 efect.) 6 cil. (100x140)
T48 (I4), 20 cv, 4 cilindras (85x100) Sustituye al T16.
1923
T49 (16), 20 cv, 6 cilindros (85x110) Sustituye al T30.
T56 (H6C), 46 cv (150 efect.) 7,9 1. 4 cil. ‘
~ (110x140) En produccién hasta 1938, se fabricaron
1924 2.614 unidades.
T56 (H6B), 46 cv (150 efect.) 6,9 1. 6 cil. Precio: 150.000 FF.
(110x140)
26 cv, 6 cilindros (90x120)
T60, 20 cv
T64, 6 cilindros (90x120)
1930/1932 T68 (V12) 54 cv (200 efectivos) 11,3 1. En produccifén hasta 1938. Se fabricaron
112 unidades.
T68 (V12) 54 cv (200 efectivos) 9,2 1.
T56 bis, serie normal
T56 bis, merie Grand Sport
1934 T70 (K6), 30 cv, 4,9 1., 16 cil. (100x110) Precio: 95.000 FF.
T60 RL En Barcelona, para uso del Ejército y la
1937/1939 Administracitn.
T60 RLA

(*) A partir de 1913, los nuevos modelos se desarrollaron en Francia.

Fuente: Elaboracién propia a partir de Ciurd, J. (1994), Lage, M. (1992), Memorias de Hispano Suiza y Revista

L'Anthologie de 1'Automobil, nfms. 8 y 9, nov./dic. 1963 y ene./feb. 1970.

-126-




APENDICE 6

TIPOS Y MODELOS DE VEHICULOS INDUSTRIALES HISPANO SUIZA

POTENCIA
PERTODO PRODUCTO EFECTIVA
24 cv, 4 cilindros (100x120) 30 Furgoneta. Primer vehiculo industrial.
1906 Vendida 1 unidad.
40 cv, 4 cilindros (130x140) 47 4.410 Kg. carga. S6lo uso interno
1908/1910 12/15 cv, 4 cilindros (80x110) 18,5 10 plazas bus. 1.000 Kg. carga.
25/30 cv, 4 cilindros (100x130) 32 18 plazas bus. 2.000 Kg. carga.
1911 15/20 cv, 4 cilindros (80x130), 3 vel. 27 14 plazas bus. 1.740 Kg. carga. Versiones
(modificado a 4 velocidades) civil y militar. En produccién hasta 1930.
30/40, 4 cilindros (100x150) 43 20/26 pl.bus. 3.585 Kg. carga. Versiones
civil y militar. En produccifén hasta 1936.
1915 40/50 cv, 4 cilindros (110x180) 53,5 30 plazas. 4.000 Kg. carga. Versiones ci-
vil y militar. En produccién hasta 1936.
1926 50/60 cv, 4 cilindros (110x180) 70 Similar técnicamente al 40/50.
En produccién hasta 1936.
1929 2T4, 4 cilindros (85x130) 39 Evolucién del 15/20. 18/22 plazas.
2.000/2.500 Kg. En produccién hasta 1944.
Modificado en 1933 45
1930 T60, 6 cilindros (80x110) 56 25/30 plazas. 3.000 Kg. S8ustituto defini-
tivo del 30/40.
1931 T69, 6 cllindros (110x140) 107 45 plazas. 6.000/7.000 Kg. En produccién
hasta 1944.
1933 3T6 (T60R), 6 cilindros (85x100) 63 30/35 plazas. 4.000 Kg. En produccién has-
{evolucién del T60) ta 1943.
Primer diesel Ganz sobre chasis 40/50.
H.S. Ganz JaR 105, 4 cilindros, 4,8 1. 48 30/35 plazas, 3.000/4.000 Kg. En produc-
c¢ién un afio.
1935 H.S. Ganz JaR 110, 6 cilindros, 8,5 1. 96 Altarnativa diesel al T69. 40/45 plazas,
5.000 Kg. En produccién hasta 1940.
H.8. Ganz JaR, especial, 6 cil., 16 1. 173 No se montS en ningfin vehiculo.
1939 T65 4THG 73 Evoluci6n del 50/60. En produccién hasta
1946.
1939/1942 T60R y T69, a gasdgeno
01timo motor Hispano Suiza a gasolina para
vehiculo industrial y Gltimo modelo con
66G, 6 cilindros (95x120), 5,1 1. 110 marca Hispano Suiza. A partir de 1947 sal-
1944 drian como modelo PEGASO I, de la nueva
marca. 7.000 Kg.
66GA (adaptacién del 66G a autobfis) 3 versiones: 36 plazas, 48/53 plazas y 70
plazas.

Fuente: CiurS, J. (1994); Lage, M. (1992) y Memorias de Hispano Suiza.
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APENDICE 7

CARACTERISTICAS Y PRECIOS DE LOS AUTOMOVILES
FABRICADOS EN ESPANA EN 1920

MOTOR
MARCA Y TIPO Potencia en Numero de PRggigIgEL
HP cilindros

América B 6-8 4 8.500
América B alargado 6-8 , 4 -

América B especial 6-8 4 -

David, 2 cilindros 8 2 7.500
Diaz y Grilld 1918 6-8 4 -

Dobi D 8 2 6.000
Dobi DB 8 4 6.500
Dobi B §-10 4 8.000
Elizalde, 22 6mnibus 15 ‘ 4 16.820
Elizalde, 24 industrial 15-20 4 18.900
Elizalde, 27 15-20 4 17.850
Elizalde, 27 sport 15-20 4 18.900
Elizalde, 25 Victoria 16-20 4 22,050
Elizalde, 26 ' 15-20 4 19.950
Elizalde, 26 sport 16-20 4 21.000
Elizalde, 29 18-30 4 24.150
Espafia 8-10 4 -

Hispano-Suiza, turismo 8-10 4 10.250
Hispano-Suiza, turismo 16 4 18.000
Hispano-Suiza, turismo 30 4 22.000
Hispano-Suiza, turismo 30-40 4 22.500
Hispano-Suiza, camidén 30-40 4 22.500
Hispano-Suiza, camidn 40-50 4 27.500
Matas A2 12-14 - -

T.H. 15 o 15.000
Victoria 6 4 6.300

Fuente: Revista Esparfa Automévil y Aerondutica, num. 5, 15 de marzo de 1920.
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APENDICE 8

PRODUCCION, IMPORTACION Y MATRICULACION DE VEHICULOS INDUSTRIALES

(1946-1958)

Aflo Pzgggggign Prﬁg;i;fén Importacién (Matriculaciédn
1946 -- 38 - --
1947 -- 119 1.981
1948 -- 164 2.420 5.036
1949 - - 169 5.014
1950 -- 179 - 2.547
1951 -- 376 1.674 2.619
1952 -- 450 2.508 3.411
1953 -- 583 3.302 3.658
1954 -- 601 3.678 4.141
1955 1.737 606 3.684 4.276
1956 4.677 702 4.780 7.572
1957 7.060 1.196 2.549 6.728
1958 7.552 2.268 2.314 9.295

Fuente:

Hasta 1955, las cifras de importacidén en Anuario Automovilistico de
Espafia 1958-1959, Revista HP, Barcelona, 1960; las cifras de
produccidén de ENASA en ENASA, Obras y fabricaciones, 1956-1957,
Madrid, ENASA, 1957; las cifras de matriculacién en Jefatura Central
de Tréfico, Boletin Informativo Anual, 1964. Desde 1956, Revista de
Informacién del INI, num. 42, mayo-junio 1968, pp. 40-60.
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