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‘ l ndagar en forno a los origenes y evolucién de la obra de Arturo Elizalde es ahondar en el conocimiento de |
la actividad industrial de fuera y dentro de las fronteras espafiolas en la primera mitad del siglo XX.

E s descubrir inventos y avances -en franscedencia y nimero jamds concebidos hasta entonces- en diversos
campos aunque con claro predominio en el de las ciencias. Es también repasar la crénica de un andar y
desandar por proyectos, empresas, mercados y vericuetos mil marcados por sucesos histéricos contiendas
bélicas, principalmente-, que zarandearon de manera brutal a la sociedad, desestabilizando la economia y
el desarrollo que se anunciaban pujantes en los albores del siglo.

Desde su fundacién en 1910 por Arturo Elizalde Rouvier hasta nuestros dias, la fabrica ha tenido un papel
de gran relevancia en la historia industrial no sélo de Catalufia, sino también de DaimlerChrysler. De sus
cadenas de produccién salieron los turismos de tecnologia punta para su época, potentes motores de aviacién,
furgonetas Mercedes-Benz, motores industriales, cajas de cambio, efcétera, que la han convertido en un cen-
fro industrial admirado durante sus 90 afios de historia.

P or lo que respecta a la familia Elizalde, a la incidencia general de los acontecimientos se sumaron duros

golpes de infortunio personales: el repentino ébito del fundador en Parfs (1925) en un viaje de nego-
cios y la expropiacién y exilio forzados durante la Guerra Civil. Pero, precisamente, ante tales adversi-
dades la familia se crecié, y desaparecida la figura del cabeza de fomiri)a y empresario, su viuda, Dofia
Carmen, siguié casi durante ofro cuarto de siglo aplicando fielmente la letra y el espiritu emprendedor,

' luchador y tenaz que habia caracterizado al fundocﬁ:r de la Fébrica Espafiola de Automéviles Elizalde en
su "aventurera” existencia. Porque, en efecto, adentrarse y abrirse camino entre las incipientes industrias
de la automocién y de la aerondutica suponia participar de lleno en una aventura de riesgo, compartida
-y en méritos repartida- por decenas de operarios que creyeron y confiaron en los valores humanos y pro-
ésioncles del ingeniero cataldn y de sus dignos sucesores.

Arfuro Elizalde Rouvier fue un hombre del siglo XX, con una envidiable visién de futuro y capacidad empre-
sarial que encajé como pieza de un mecanismo sincronizado en una centuria que trajo "la segunda revo-
lucién industrial" y con ella un espectacular crecimiento de la poblacién, un nuevo movimiento obrero y una
moderna organizacién de la economia, del trabajo y del tiempo libre.

Los generaciones infegradas por las sociedades ENMASA, CISPALSA, MEVOSA y Mercedes Benz Espaiiq,
S.A. emplearon esa mezcla de inteligencia y pasién de los humanos -preeminente en Elizalde- en la causa
comin de la evolucién de la técnica y del bienestar material de Espana.

S irvan las presentes pdginas para un nono?encrio recuerdo y homenaije de agradecimiento a todos, y espe-
cialmente a Francisco Puig por su magnifico trabajo de investigacién.

LA DIRECCION DE MERCEDES BENZ ESPANA, S.A.

\ y

VIVENCIAS TRANSMITIDAS

Esta publicacién, dedicada al 90 aniversario de la Empresa, es un pequefio homenaije a los miles de personas que han pasado por sus insta-
laciones dejando lo mejor de si mismos en la dura labor de mantenerla en una posicién puntera y altamente cualificada. Es el exiracto de las
vivencias que los compafieros mayores me contaron y a la vez un resumen de revistas anfiguas y recortes de periédicos de épocas pasadas.
Podriamos titular esta recopilacién de datos como: "Asi fuimos, somos y seremos todos juntos".

FRANCISCO PUIG SORIANO
EMPLEADO AUDITORIA CALIDAD. Q/A BARCELONA
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NOVENTA ANOS
DE AUTONMOCION

El dia 18 de junio de 1910 se instituyé en Barcelona la razén social Biada,
Elizalde y Compaiiia. El alma de dicha sociedad era Arturo Elizalde Rouvier,
acaudalado personaje que habia convencido a los hermanos de su esposa,
Miguel y Rafael Biada, para invertir juntos en el negocio de automéviles.
De cardcter despierto y progresista, Elizalde creia firmemente en el futuro de la
locomociéon mecanica, algo inusual en aquella Espaia de principios del siglo XX.

IERTO que en la Ciudad Condal ya existian prece-
dentes (y alguno tan importante como Hispano-Suiza,
constructora de automéviles desde 1904), pero debe-
mos considerar que la motorizacién, hablando en tér-
3 minos generales, se hallaba en una fase muy incipien-
te. Tan solo de tarde en tarde podia verse algin vehiculo a motor
circulando por la calle, entre los numerosos coches y carruajes tira-
dos por caballos, fransporte habitual de aquellos tiempos.

Como base de sus futuras operaciones, la sociedad Biada,
Elizalde y Cia comenzé por adquirir una empresa de automocién
que José Maria Vallet habia establecido dos afios atrds en el nime-
ro 149 del barcelonés Paseo de San Juan. Sus actividades abar-
caban desde la representacién de automéviles y camiones de la
marca francesa Defghoye, hasta la fabricacién de piezas de preci-
sién, para todo lo cual contaba con amplios y modernos talleres.

Sin embargo, las ideas de Arturo Elizalde iban mucho mds allg,
pues pretendia nada menos que llegar a la construccién de vehi-
culos con tecnologia propia. Enseguida comenzé a importar nueva
maquinaria para ampliar el potencial de la factoria.

Ya en 1913, la sociedad Biada, Elizalde y Cia \
instalé un amplio stand en el Salén Infernacional
del Automévil, ubica- 4
do en el Turo Park " ; ¢ Arturo Elizalde Rouvier, insigne ingeniero y ocaudalado
ds Baresiona = : iE indusfrial rundcdpr c%e.\o empresa fabricante
! de automéviles Elizalde.

donde exhi-

"Chassis" (asi se escribia
el vocablo en aquella épocal
de un Biada Elizalde.




Motor Elizalde de
cuatro cilindros.

bia diversas piezas de automévil elaboradas en sus talleres. Ademds,
anuncié la aparicién de un prototipo, cuyas pruebas habrian de
comenzar en ese mismo afo.

Superada con éxito la fase experimental, se inicié la fabricacion
en serie del primer coche “B y E” (Biada y Elizalde), denominado
Tipo 20. Un auto con motor monobloque Je cuatro cilindros ciegos
que cubicaban 2.300 cc y que poseia, en general, una mecénica
sencilla, aunque bastante bien resuelta para su tiempo. El primer
ejemplar se entregé a su correspondiente comprador el 19 de abril
de 1914, cuando ya se habian recibido numerosos pedidos.

A las tres de la mafiana del dia 3 de junio salié de Barcelona un
Tipo 20 en direccién a Madrid, donde llegé trece horas después. : :
La hazafia fue recogida por un periédico que comentaba asom- X F ' = \

brado: “Es mucho mds répi- : e '] el
") do que el expreso...”. Todo , = &
‘Ml fh:l parecia marchar viento en = = N = ;
, ‘l“\.“t Y = popa para la nueva fébrica = = s :
y de automdviles, pero el Stand de Elizalde y de su concesionario barcelonés Pujadas y
_____/

desencadenamiento de la Llobet en el Salén de Barcelona de 1916.

SpAﬁOLA‘_ Primera Guerra Mundial,
DE %{(]:%(?MOVILES que acaecié aquel mismo

verano, vino a oscurecer

a

wy

\ e San Juan, 149 de golpe un panorama
\;BARCELONA: tan esperanzador.
) gastono 93— En realidad, el conflic-
< 1on telegraficar AUTO S —
to europeo beneficié a la
mayoria de empresas

espafiolas, que aprovecharon

la neutralidad de nuestro pais para vender sus productos

al mejor precio. Sin embargo, para Biada y Elizalde trajo graves

problemas, ya que muchos componentes de su automévil -sobre todo

piezas de estampacién y forja- tuvieron que subcontratarse a fébri-

cas extranjeras, al carecer de los medios necesarios para construirlos

en los propios talleres. La guerra imposibilitaba el suministro de tales

componentes y, por tanto, amenazaba con interrumpir la produc-
cién de los automéviles.

A grandes males, grandes remedios. Si querian continuar no que-
daba ofra solucién que autoabastecerse. Instalar en la fébrica del
Paseo de San Juan unas secciones de forja y estampado para dis-
poner de las piezas que les eran imprescinc}i/bles. La valiente deci- . e :
sién propuesta por Arturo Elizalde exigia una enorme inversién que, Vista parcial de la sala de montaje de coches.
segUn parece, los demds socios no estaban dispuestos a asumir. En
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Chasis de un Biada-Elizalde y Cia, Un rincén de los talleres Elizalde, en el Paseo
sociedad constituida en junio de 1910. de San Juan, Barcelona.

consecuencia, el 21 de mayo de 1915 la empresa transformé su
denominacién primitiva por la de “Fébrica Espariola de Automéviles
Elizalde”. Arturo Elizalde se habia quedado solo en su empefio de
construir automéviles.

EL “GIGANTE” TIPO 4

Contra viento y marea la actividad continué e incluso se amplié la
gama con un modelo mejorado, el llamado Super 20. En 1916 Su
Maijestad Alfonso XIll visité la fébrica y encargé un coche para su uso
personal. El Rey, gran amante del automovilismo, quedé encantado
al ver las modernas instalaciones, animé a Elizalde para perseverar
en la labor y apunté la posibilidad de hacer camiones.

No obstante, el industrial fenia ya en mente ofro propésito mds inme-
diato: fabricar motores de aviacién, encargo que habia recibido a
instancia del Gobierno espafiol para los aviones militares. Nuevo desa-
fio que acepté sin demora. Tras un intenso periodo de preparacion,
en 1917 experimenté un propulsor V8 de 8.000 cc que dio en el Miokor: i bomperecionide Id altiia
banco de pruebas 150 CV a 2.000 rpm. enire el "capot’ y un hombre de

Cabriolet" Elizalde, adquirido
por S. M. el Rey Alfonso XIIl.
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Ante tan promefedores resultados se reorganizé la factoria para
producirlo en serie; pero entonces llegé el armisticio y hubo en toda
Europa una sobreoferta de motores de aviacién a precios de saldo.
la Aviacién Espafiola cancel el pedido a Elizalde, lo que ocasions
otro grave quebranto econdmico para la firma catalana.

En 1919 fabricé un tercer mocE:lo de turismo, el Tipo R.V.E., bau-
tizado asf en honor de la Reina Victoria Eugenia. Tenia mayores pre-
fensiones que el Super 20 y un motor mds potente que superaba los
tres litros de cubicaje, y estaba equipado con sistema de frenos a las
cuatro ruedas; todo un lujo en aquella época. No obstante, la técni-
ca del bloque ciego y vélvulas laterales,
que todavia usaba este automdvil, se esto-
ba quedando anticuada ante las nuevas
mecdnicas que presentaban en la pos- EL PRIMER COCHE DE
guerra algunos constructores europeos.  SERIE, DENOMINADO

Consciente de ello, Arturo Elizalde TIPO 20, SE ENTREGO
comenzé a desarrollar una tecnologia !
que le situase en la vanguardia auto- A SU COMPRADOR EL

movilistica. Y asi, en el Salén del 19 DE ABRIL DE 1914
Automévil de Paris, de 1921, expuso un
extraordinario vehiculo denominado
Tipo 48. A primera vista llamaban la
atencién sus gigantescas dimensiones. Con 5,671 mefros de lon-
gitud de chasis y 1,806 metro de via, era probablemente el mayor
turismo construido hasta la fecha. Respecto a su altura, diremos que
un hombre de estatura normal no alcanzaba a ver nada por enci-
ma de su capé.

No sdlo era una cuestion de tamafio, sino de mecénica; este gigan-
fe se movia por medio de un motor de aleacién ligera de 8 cilindros

"Elizalde super 20",
con carroceria de carreras.

En todos los certdmenes comercialdeportivos Elizalde
representaba dignamente a Espaia. (llustracion de 1923).

Panordmica general

delas

eCCl

6n de tornos.

Tipo 20 sport

"Reina Victoria

Eugenia”, de
20/25 CV.
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A la izquierda, carroceria "limousine” gran turismo sobre
chasis Tipo 48 de 8 cilindros en linea. A la derecha,
detalle interior del Supercumbre, "wagon-Pu |man" Elizalde
1921 presentado en el "Grand Palais’ de Paris. Abajo,

el "Super-cumbre’ Elizalde Tipo 48, el coche mayor y més
lujoso del Salén del Avtomévil de Paris 1921.

en linea que cubicaba 8.100 cc y tenia culatas
desmontables construidas en bronce, 32 vdl-
vulas en cabeza y doble encendido. Por
si fuera poco, montaba suspensiones
delantera y trasera tipo Cantilevere
iba dotado de frenos mecdnicos a
las cuatro ruedas, asistidos por un
servofreno.

Resulta inferesante anotar la tesis

del erudito Rodriguez de la Vifia - ; Camién Tipo
S X : 30 CV, apio para 4.500 kilos
reconocido historiador del automo- o, g
vilismo hispano- en torno a este impo-
nente coche Elizalde, que habia - ‘
servido -mantenia- para inspirar a Ettore Bugatti 111.765 AUTOMOVILES EN 1925 “
el invento de su famosisimo ”Royole” Yy, en ver- Bajo el epigrafe “Las posibilidades del mercado automovilista espariol” el periédico “El Mundo
dad, salvando las diferencias estéticas, forzoso Deoorfivo” del 27 de diciembre de 1926 se hacia eco del censo automovilistico. “Al terminar
’ § 1
es reconocer una gran similitud entre ambos el aio 1925 [fallecimiento de Arturo Elizalde) figuraban matriculados en las 49 provincias espa-
modelos, tanto en las medidas como en las prin- Folas 111.765 auloméviles, de los cuales 21.855 lo fueron durante dicho afio. las estadist-

cas de fin de 1926 no las tenemos, pero no es arriesgado suponer que en el ranscurso de este

ario han sido vendidos en Esparia unos 25.000 coches. .

cclusssensdcion-enel cerlamian parisino. La pren- Svﬁr plrer/e.r‘yde‘.r //_egar o_/o fcf)\r{;ﬂfdcb/e de‘nsdef:/ ’o,ufomo‘vf//r’sfc: de /o;slfsfodos L{ngcfi -un cocf;e’i

sa especializada, impresionada, lo calificé como 0k Sk iallaie SSpeiG P oS UHEs SPHORSETE . B e el
L t = culo realmente préctico y uiilitario cuyo precio fuera, con relacién a los posibilidades econé-

el mayor acontecimiento automovilistico del afio, | o5 de sus habitantes, verdaderamente bajo”.

a la par que alababa sus cualidades de poten- % ‘ i

cipales caracteristicas dindmicas.
Ni que decir fiene que el Elizalde Tipo 48

8
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cia y confort, destacando ante todo la extraordina-
ria elasticidad del motor, capaz de marchar en direc-
ta desde los cuatro kilémetros por hora.

Quizé debido a su altisimo precio de $0.000
pesetas (jde las de entonces!) no se construyeron
mds que cinco unidades. Uno lo reservé la Fami-
lia Elizalde para uso particular, otros dos fueron
exportados a Cuba y Argentina y se desco-
noce el destino de los dos restantes. Hay quién
afirma que el cuarto ejemplar fue adquirido por
el célebre periodista del motor Chcjes Faroux.
No fue un éxito comercial -como tampoco lo seria
pocos afios después el Bugatti Royale-, pero cumplié
su verdadera finalidad propagandistica: evidentemen-
te se frataba de una operacién de prestigio.

En aquel tiempo, la factoria del Paseo de San Juan se habia con-
vertido en una de las més modernas y mejor equipadas de Europa.
La impresion que se recibia al entrar en su recinto era muy grata por
su racional distribucidn. Las naves se alternaban con amplias calles
inferiores y jardines, grandes espacios al aire libre que daban una
imagen de bienestar y de consideracién a los 800 trabajadores inte-
grados en la plantilla.

En un extremo de la factoria se levantaba el edificio de las ofici-
nas de Administracién y Desarrollo, donde se efectuaban los estu-
dios técnicos sobre materiales y tolerancias de ajuste. El objetivo era
conseguir el mejor acoplamiento de las piezas en el montaje, inclu-
so facilitar posibles recambios para su reemplazo por desgaste.
Elizalde, pionera en la aplicacién de tablas de ajuste, llegd a dis-
poner de normas propias.

Se habia implontccﬁa el sistema Taylor, aunque adapténdolo al caso
de la fabricacién de los vehiculos Elizalde. Asi se podia calcular con
anticipacién los costes de las grandes y pequefias series con gran fia-
bilidad y, de ahi, que se pudieran esfipular las primas que se pagarian

Coche tipo 29,
de 4 cilindros, valvulas
en cabezay 18/30 CV.

R\ E
i
=

e

Desde distintos angulos, la "casa” Elizalde en
el nimero 149 del Paseo de San Juan

a la que la revista "Técnica" (6rgano oficial de
la Asociacion de Ingenieros Industriales

de Barcelona) en su ndmero de junio de 1922
encomié por "los modernos sisiemas

de edificacién y organizacién de trabajo’.
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de acuerdo con la cantidad de piezas, tiempo empleado y calidad
de fabricacién.

La calidad fue, desde un principio, la premisa primordial de toda
la empresa. La maquinaria de los talleres funcionaba por el sistema
de embarrado de poleas, el més habitual en las grandes fébricas de
la época. Desde una gran méquina motriz a vapor (y después eléc-
trica) la fuerza se transmitia cﬁos tornos y demds herramientas -dis-
tribuidas en hileras por toda la nave- mediante largos ejes dotados
de poleas que iban en lo alto, suspendidos de la estructura de la cubier-
ta. Un generador de emergencia, capaz de producir la corriente eléc-
trica necesaria, aseguraba la continuidad de funcionamiento en caso
de un corfe de fluido.

Aparte de los distintos talleres, repartidos segin las especialidades
de fabricacién, la empresa disponia de una seccién de forja'y de otra
de estampacién, donde se elcﬁorobon las piezas por meJio de gran-
des prensas y “moutones” (martillos pilones) de diferentes potencias.
Ello permitia aplicar a cada pieza la fuerza adecuada para lograr la
méxima calidad. También cabe desta-
car las instalaciones de fratamientos tér-
micos con hornos de cementacién, tem- ALFONSO XIII

ple, revenido, recocido, etcétera, que :
formaban un departamento especial y SE ASOMBRO DE LAS

de suma importancia en la factoria. MODERNAS Y BIEN
Por Gltimo, citaremos los laboratorios EQUIPADAS

de Fis‘ich/ Metrologia, a los que, por INSTALACIONES

necesidad, consultaban muchas otras :

empresas del sector que no disponian Y ENCARGO

de tan completos medios técnicos. UN SUPER 20,
Si la empresa Elizalde podia estar EN 1916

orgullosa de sus modernas instalacio-

nes, mds motivo fenia para vanaglo-

riarse de haber reunido una plantilla muy bien capacitada profesio-
nalmente, cosa que en aquella época no era facil encontrar en el
mercado laboral, sobre todo en Espaiia, por lo general muy primiti-
VO y con escasa preparacion técnica.

Sin embargo, en la factoria del Paseo de San Juan trabajaron ver-
daderos maestros y artesanos de sus oficios: forneros como los sefio-
res Hurtado, Popi y Batet; soldadores como Ginel, Vilasis y Guardiola;
mandrinadores de gran pulcritud como Martorell y controladores de lo distribucion de naves v m ia en lo fabrica Elizalde
calidad como Bergadd, que llegé a crear escuela. Mandos que eran obedecia a métodos internacio rabajo-produccion.

Jnbulactirra of roticda ol apica.
Yot e cttpereri,

ot

(qrrizr oz Creccion
SRl e Srere

| | S e geeleracor
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/] Lol ot d;ffmo’rjféz_(_ = |
// 7 L /
// lereo o /gmr,‘ ; S rerveda o.‘/-/éanﬁr et rrecrreia | 7,
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Piezas de un chasis Biada Elizalde.

verdaderos caballeros en el trato personal y humano con los opera-
rios a sus érdenes; como ejemplo, el sefior Forga, o técnicos de 3§
Tiempos y Métodos como el sefior

Gasulla, que fallecié en 1999 a
la edad de 93 afios; por cierto,
era el empleado que més gene-
raciones conocié en la empre-
sa, puesto que habia comen-
zado a trabajar en ella a los
catorce anos.

Y asi podria escribirse una
larguisima lista de nombres de
profesionales, ya que hubo
verdaderos artistas en todas
las especialidades de la rama <
metaldrgica. Ello no fue fruto de la
cosuclic?cd, sino el resultado de una sistemé-

fica formacién y preparacién del personal, que empezaba en la pro- S
pia escuela de aprendices (la anfigua E.A.E), motivo de orgullo duran- _
fe més de cincuenta promociones para toda la industria catalana. Modelo Elizalde Tipo 51.

Tras la aparicién del modelo 48, Elizalde produciria una nueva gene-
racién de automéviles de diferentes cubicajes y potencias, desde utili-
tarios hasta grandes turismos. Todos ellos llevaban vélvulas en cabeza

11
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EL MAS VENDIDO, EL TIPO 51,
COSTABA 12.250 PESETAS
EN VERSION ROADSTER
Y 12.475 EN SEDAN

mandadas por balancines y la culata de bronce, siendo esta dltima la
caracteristica mds original de los autos de la marca.

El mas vendido fue el Tipo 51, un modelo popular con cuatro cilin-
dros y 1,5 litros de cilindrada que se ofertaba por més de 12.000
pesetas y del que existieron también algunas variantes comerciales,
camionetas y pequefios furgones de reparto. En el sector de los gran-
des turismos destacé el 518, con 8 cilindros en linea y 3.400 cc.
Venia a ser una versién a escala reducida del gran Tipo 48 y, como
él, reunia las mismas ventajas de potencia y e?asticidod, aunque su
ligereza le conferia una mayor agilidad. Vestido con modernas carro-
cerias, el 518 fue uno de los coches més deseables de la produc-
cién espafiola, y vale la pena recordar una bella versién deportiva
con carroceria de “roadster”.

EXITO DEPOR'

Y ya que se ha mencionado la palabra “deportiva”,
unas notas sobre la parficipacién de los coches
Elizalde en competiciones; de lo contrario nues-
fra historia quedaria incompleta sin esta
parte tan interesante.

Empezaremos por considerar
que un triunfo deportivo era la
mejor propaganda en aque-
llos afios, y si ademds
tenemos en cuen-
ta el espiritu

gunos de los importantes
frofeos conseguidos
por la firma Elizalde.

"El trio Vizcaya, Feliv
y SatrGstegui en San
ebastidn”, en cuyo circuito los
zalde consiguieron el 1 de
to de 1923 clasificarse en
gundo y tercer lugar y el pre-

mio a la vuelia mas répida:
92,279 km/h de promedio.
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entusiasta y decidido de Arturo Elizalde, no puede sorprendernos el
hecho de que sus coches se vieran pronto participando en competi-
ciones. El primer triunfo se registré ya en 1916, cuando un Tipo 20,
conducido por Marc L'Huiller (mecdnico-probador de la fébrica), queds
vencedor en la | Vuelta a Cataluiia, celebrada los dias 23, 24 y 25
de julio; éxito que se repiti6 en las siguientes ediciones de 1917, 1918
y 1920. También en 1918 los coches Elizalde vencieron en la carre-
ra de la Cuesta Ordal organizada por el RACC (Real Automévil Club
de Catalufa).

A partir de 1922 se incrementd su actividad deportiva; es mds, con
tales miras construyeron algunos coches especiales, derivados sobre
todo del Tipo 51 y posteriormente del 518. Estos modelos fueron con-
fiados a expertos pilotos como Pedro de Satristegui, Fernando de
Vizcaya y José Feliu, aunque también corrieron con ellos los hijos del
fabricante, Salvador y Arturo Luis Elizalde, que demostraron muy bue-
nas aptitudes para la competicidn.

A las meritorias actuaciones en el Trofeo Armangué (ediciones
de 1922 y 1923), Gran Premio Penya Rhin (1922 y 1923), Gran
Premio de San Sebastian (1923), Semana Internacional Autédromo

i

Perfil y frontal del coche
Elizalde de competicidn.

En lo subida al Bruch (Barcelona), este Elizalde de competicién

AN KN
Ul

s

fue cronometrado y su velocidad era de {125 km/h!

llusiracién de 1922, cuando los Elizalde
eran "coches triunfantes y reiteradamente
campeones en las carreras

de la Rabassada y del Ordal”.

13
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El Rey Alfonso Xlll visita el stand de Elizalde durante el Salén del
Automévil de Barcelona de 1925, infereséndose, segin la prensa,
por el camioén Tipo 30 C, con cambio para ocho velocidades,
carga de cinco toneladas de peso itil, destinado al Ejército, y por
los motores de aviacidn y coches de lujo.

de Terramar (1923 y 1924) y ofras pruebas, sumaron la victoria en
la carreras de la Cuesta de la Rabassada en las edicio-

nes de 1922, 1923 y 1924. Un desgraciado accidente

ocurrido en los preparativos de esa prueba, en mayo de
1924, estuvo a punto de costarle la vida a Arturo Luis
Elizalde, quien desde ese momento tomé la decision de
abandonar definitivamente la préctica del deporte auto-
movilistico, poniendo un prematuro final a un capitulo
que tantos triunfos auguraba.

Ademds de turismos, el catdlogo de la casa Elizalde
en los afios veinte ya incluia vehiculos industriales, auto-
buses y camiones de mediano y gran tonelaje. Entre
estos, un camién de cinco toneladas, robusto y fiable,
alcanzé la més amplia fama, pues ademds del servi-
cio civil se vendieron numerosas unidades al ejército.
Como anécdota anotaremos que muchos de ellos par-
ficiparon en el famoso desembarco de Alhucemas; bri-
llante accién militar que acabé felizmente con la
guerra de Africa, fras largos afios de penalidades
y combates sangrientos.

“T

Pese al apelativo popular de los “felices afios veinte”, esta déca-
da no fue nada buena para los fabricantes espafioles de automévi-
les. Una normativa que la Administracién puso en vigor a partir de
1922 anulé las barreras arancelarias para la importacién de vehi-
culos, lo que provocé una masiva oferta de coches extranjeros en nues-
fro pais. En tales circunstancias el porvenir de la automocién nacio-
nal se volvié muy oscura.

Y dicho esto, conviene puntualizar que un coche Elizalde o
un Hispano-Suiza nada tenian que
envidiar técnicamente a los de cual-
quier marca extranjera, es mds, en la
mayoria de los casos los superaban.

Pero sus precios eran mds ele- g~
vados, pues mientras los vehiculos 8w

Stand de motores Elizalde y (licencia espafola) "lorraine-
Diétrich”, en noviembre de 1926 en Barcelona. Se
exponian motores aeronduticos de 450 y de

650 HP, pero lo que llamé la atencién
fue el proyecto y fabricacion

EN EL SALON
DEL AUTOMOVIL

DE PARIS (1921) extranjeros esfaban exentos de
BRILLO EL TIPO 48, impuestos en la aduana, los

GRANDE EN POTENCIA, fabricantes espafioles tenian
DIMENSIONES jue pagar altos aranceles

e importacién
Y CONFORT por las mate-

rias primas y
componentes
que se requerian para consruir los coches.

La insensibilidad y ceguera de aquella
Administra<ién ocasionaria la desaparicién de
una brillante industria del automévil, genuina-
mente espafola, en tan sélo una década. Marcas
como Espafa, Ricart, David, Hisparco, TH, Loryc,
Storm, Victoria, etcétera, y la misma Elizalde, se vie-
ron abocadas a un triste final, porque sus coches no
podian competir en precio con los extranjeros ni
siquiera en nuestro mercado.

Para salvar esta dificil situacién, Arturo Elizalde
pensé en reemprender la fabricacién de motores de
aviacién, que ofrecia un futuro més rentable, aun-

ue era consciente de las dificultades de comenzar
gichc actividad a un nivel tecnolégico adecua-
do y en consonancia con los importantes avances

14

nacional de un motor radial
de 450 HP y 14 cilin-
dros, refrigerados

por aire.

Motor de aviacién
"Elizalde Llorraine”
de 450 CVy

12 cilindros en W.
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experimentados por la aerondutica en los dltimos afios. No obstante,
decidié adquirir una licencia que le permitiese fabricar alguno de los
motores ya existentes, y con buen criterio eligié el Lorraine-Diétrich de
450 CV con 12 cilindros en W, sin duda uno de los mejores propul-
sores de la aviacién francesa.

Tras las oportunas negociaciones, Elizalde se trasladé a Paris y firmé
el contrato con la empresa gala. Alli el destino le jugd una mala pasa-
da, la Gltima. Durante su estancia le sobrevino una gravisima infeccién
infestinal que le causé la muerte en veinticuatro horas. Aquel gran hom-
bre fallecia el 4 de diciembre de 1925 lejos del hogar y sin el con-
suelo de su familia. La prensa

No deje V. de v
SALAS DE TURISMO s
e e 5 :
s T el actual Exposicin del Automovil
: Fabricacion nacional

ENTREGAS INMEDIATAS
—_—

PRECIOS ACTUALES

i

Pesctxs f

Tipo 51 Chasis solo, 7.000| =2 B
. 51 con Roadster, 12.250

+ 51 con Sedan, 12.4751°

30000

Tipo 518 con Roadster,
» 518conSedan, 3200
+ 518 con Sedan lujo, 3250

Tipo 24/30 Industrial, 21.000 pestas |
2y 1 toneladas

140, - BARCELONA

vil nacional

W
B

A4

A. ELIZALDE . PASEO DE SAN JUAN.

Curioso anuncio publicado en el diario Recorte de "la Nacién', 11 de junio de 1927.
"la Vanguardia” de fecha 1 de mayo de 1927.

comenté consternada el fatal desenlace, y las revistas “Stadium” y
“Espaiia Automévil y Aerondutica” (6rgano oficial del RACE) publica-
ron un estudio que el finado habia elaborado sobre la desfavorable
situacién de los constructores espaiioles. Dadas las circunstancias fue
fitulado “Testamento Automovilistico de Elizalde”.

En él se exponia nuestro atraso industrial en comparacién con ofras
naciones desarrolladas y resaltaba la necesidad de apoyar la fabri-
cacién de automéviles por su gran importancia para el progreso del
pais. Era un andlisis muy certero sobre las dificultades y los medios

Doda Carmen

: : Biada, conti-
Foro superarlas. Entre ofras cuestiones destacaba la urgencia de actuo- ok s
izar la siderurgia, que no producia aceros especiales, y la conve- lo empresa de
niencia de una politica proteccionista, como existia en todos los pai- su marido

ses desarrollados. Citaba el ejemplo del caso de la vecina Francia,
donde un automévil espafiol por valor de 25.000 pesetas pagaba en
aduanas un 45% ad valorem, mas un 10% de impuesto de lujo, més
un coeficiente del 1,80% y ofras tasas, resultando un precio ginol de
75.000 pesetas, mientras que un coche similar de procedencia fran-
cesa se vendia en Espaiia por 35.000 pesetas.

DONA CARMEN

La desaparicién del fundador supuso un duro golpe para
la sociedad, cuya presidencia recayé en su viuda, Carmen
Biada. Dirigir una compafiia de semejante envergadura no
era tarea facil y menos para una mujer en aquellos afios,
pero “dofia Carmen” demostré un coraije y un talento excep-
cionales. Lejos de limitarse a una actividad representativa,
participé en todas las decisiones y dirigié personalmente la
empresa hasta su muerte, en 1949. De responsables técnicos

Arturo Elizalde,
quien fallecié
repentinamente
en Paris el 4
de diciembre
de 1925.
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de la firma continuaron sus hijos, Salvador y Arturo Luis Elizalde, y
para el puesto de Director de Produccién nombraron al Comandante
de Ingenieros Julio Renteria.

La actividad se centré en la produccién del motor de aviacién
Lorraine-Diétrich, que supuso un gran acierto. Tras exhaustivas prue-
bas de rodaje, que duraron semanas enteras de funcionamiento con-
finuo en el banco experimental, fue adoptado de inmediato por la
Aerondutica Militar Espafiola y montado por la empresa CASA en los
biplanos Breguet XIX. Con esfos aparatos se batié el récord de alti-
tud, y los aviadores Gallarza, Loriga y Esteve llevaron a cabo la famo-
sa expedicién a Filipinas, hazafia que marcé un hito en la historia de
la aviacién. Pronto E:I gama aerondutica se amplié con ofros motores
con cilindros en estrella, sistema que se iba imponiendo cada vez mads
por su simplicidad y ligereza.

Durante 1926y 1927 la firma Elizalde acudié, con gran derroche
de medios, a la mayoria de salones del automévil nacionales y euro-
peos. Sus coches y motores de aviacién afraian poderosamente la
atencién por su calidad y presentacién. Proseguia la fabricacién de
vehiculos aunque, al persistir las adversas condiciones del mercado,
su continuidad se veia mds problemdtica de dia en dia.

Por si fuera poco, la venta a plazos de un contingente de coches
para el servicio de taxis, planteada en principio como una lucrativa
operacién, terminé en desastre. Era un momento en que los taxistas
asalariados se habian independizado al amparo de ciertas disposi-
ciones y ayudas conseguidas por los sindicatos. Un gran porcentaje
de estos nuevos autopatronos no supieron gestionar debidamente el
negocio, y en consecuencia las letras impagadas y devueltas se acu-
mu?cron en las oficinas de Elizalde.

Finalmente, el Director Julio Renteria planteé un proyecto que pre-
tendia abrir una via de supervivencia para el sector. Se trataba de unir
a todos los fabricantes espafioles de automéviles que fuera posible y
aunar sus recursos para la fabricacién de un coche popular en gran-
des series. Un vehiculo que por
sus sencillas caracteristicas y su
produccién masiva pudiera ven-
derse a bajo precio y competir asi
con los autos de importacién.

Bajo la denominacién APTA
(Asociacién Productora y Técnica
del Automévil) se asociaron las
casas Elizalde, Ricart y Espaiia y
llegaron a construir algunos coches
con ese nombre. Pero, una vez mds
el infento terminé en fracaso. Y en 1927, la empresa Elizalde se vio
obligada a cerrar definitivamente sus cadenas de montaje de auto-
méviles.

En abril de 1931 se proclamé la Il Repiblica en Espafia. Con la
conflictividad social en aumento y la economia resentida, fueron afios
muy dificiles para toda la industria nacional. Y en julio de 1936 esta-
I ?; Guerra Civil. La familia Elizalde se marché al extranjero. Su fébri-
ca, como ofras grandes empresas catalanas, fue colectivizada en vir-
tud de un decreto de la Generalidad.

El Gobierno de la Repiblica confiscé un barco con magquinaria
nueva de procedencia norteamericana que incluia tornos verti-
cales Bullart, fresadoras y planeadoras Newton y taladradoras radio-
les Cincinatti. Un lote que prestaria excelentes servicios en la empre-
sa Elizalde y que duré casi en su totalidad hasta 1975, todavia
hoy quedan dos o tres mdquinas en San Andrés, actual fdbrica de
Mercedes-Benz en la calle barcelonesa de San Adridn.

En esta etapa es cuando se adquieren unos terrenos en San Andrés
del Palomar con vistas a cmplicrcia fébrica, no por mera cuestién de
espacio. La antigua fdbrica del Paseo de San Juan, en el barrio de
Gracia, ya se encontraba rodeada de viviendas y los vecinos pro-

DURANTE 24 ANOS
"DONA CARMEN" LLEVO
EL NEGOCIO TRAS
LA MUERTE DE ELIZALDE,
EN 1925, EN PARiS
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Se recuerda
a los
automovilistas
las ventajas
que tiene

el comprar
cosas de
produccion
nacional,
ademds de
"contribuir

a la riqueza
del pais".

Sobre un banco de pruebas, motor de aviacién Elizalde T 80,
de 150 CV. Afo 1917.
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testaban continuamente por los ruidos -sobre todo, de la forja 'y
de las pruebas de motores de aviacién- que se prolongaban
dia y noche.

Durante la contienda civil, Elizalde fabricaba mate-
rial bélico. Razén por la cual se convirtié en blanco
de los bombardeos, aunque nunca resultarian alcan-
zadas sus instalaciones. Como medida de pre-
caucién, la maquinaria para fabricar las piezas
mds importantes fue trasladada a un lugar segu-
ro, donde no la alcanzasen los obuses del
crucero Canarias, que anclado frente al puer-
to fuera del alcance de los cafiones de
Montjuic- bombardeaba diversos obietivos de
Barcelona. Varias casas fueron destruidas por
sus disparos en los alrededores de la féEri-
ca, sin que esta sufriera dafio alguno.

MO
DE A

Al terminar la guerra espafiola del 36, tras
un largo exilio en Francia, regresé la familia
Elizalde y recuperé la empresa del Paseo de San
Juan que habia sido incrementada con los terre-
nos adquiridos en la zona de San Andrés del
Palomar. En este solar, lo primero que se construyé
fue la nave de forja y unos bancos de prueba para
los motores de aviacién. De esa forma se solucionaba
el grave problema de ruidos en el Barrio de Gracia.

Como anécdota, se contaba que la estructura metdlica de
la nave de forja de San Andrés y las vigas de los soportes de los
martillos Filones, se hicieron con material proce- 150 CV. Ambos. iunfo con
dente de la subasta de la armadura que se tuvo ) e el modelo "Beto” (de lo pagina
que instalar para preservar el monumento a A7 =7 ; siguiente] recibirian importan-
Colén, erigido al final de las Ramblas con moti- tes fransiormaciones técnicas
vo de la Exposicién Internacional de 1888, en S PRGOS de esenas

;s . . . cincuenia segun programa
Barcelona; légico si se piensa en la escasez de i e s
todo tipo de materiales y de medios en la tel ‘
época de la posguerra. Por igual motivo, el
traslado de las enormes prensas y las bases
de los martillos de caida libre fue una ope-
racién dificil y aparatosa, al no haber nin-
gun transporte adecuado para mover la
pesada maquinaria.

En los afos cuarenta, la empresa cred
un imporfante departamento de ingenieria
aerondutica para el desarrollo de motores de 3
aviacién y contrataron a los mejores inge- &)
nieros de la especialidad. Fruto de este :
esfuerzo serian varios fipos de motores de 5
émbolo que alcanzaron gran prestigio en
la aviacidn espafiola. Uno de estos fue
el motor TIGRE, de 150 CV de potencia.
Totalmente construido por la empresa Elizalde,
se empled en las avionetas de recreo asi como
en las escuelas de pilotos de toda Espaia. Su fia-
bilidad fue proverbial, pues sirvié a varias gene-
raciones; adn hoy dia se dispone de aparatos que
contingan volcmd?:J con dicho propulsor. En el vesti- &§
bulo de la denominada Nave de Aviacién de la fabri- 2
ca de MercedesBenz en Barcelona hay actualmente’
un motor TIGRE expuesto sobre una bancada.

CV. Debajo, motor Tigre,

17
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Otro de los motores famosos fue el potente BETA, con nueve cilin-
dros en estrellay 775 CV de potencia efectiva. De gran complejidad,
la precisién de sus piezas principales requerian un control de cali-
dad rigurosisimo por parte de los verificadores de la empre-
sa. Asimismo, antes J; montarse, los elementos princi-
pales del motor debian superar el veredicto de un
equipo permanente de controladores del
Estado. “Recuerdo -dice el autor de esta obra
testimonial- que una de las piezas mds com-
plicadas de fabricar para superar el con-
trol oficial era la biela maestra”.

Los BETA se emplearon con acierfo en
una extensa gama de aviones. De ellos,
el mds conocido y popular -por su fuse-
laje de chapa ondulada que le
conferia un aspecto caracteristico-
fue el trimotor Junkers 52 que
habia participado en la Guerra
Civil espafola y en la Il Guerra
Mundial. Era un magnifico avién
de transporte y, al acabar la con-
tienda, muchas unidades conti-
nuaron prestando servicio en Espa-
Aa durante muchos afios. Sus pro-
pulsores originales (BMW de 750
CV) pronto se agotaron sin posi-
bilidad de recambios y hubo que
buscarles un digno sucesor. Asi
entraron en juego los motores cons-
truidos en la antigua fdbrica
Elizalde. Algunos de esos trimo-
tores, equipados con motores
BETA, han sobrevivido como pie-
zas de museo.

Finalmente merece resefiar por su
gran calidad el motor SRIO, de 500 CV,
enteramente disefiado y desarrollado por la
empresa Elizalde.

Sin embargo, la evolucién industrial descri-
fa, aunque no lo pareciera, estuvo muy lejos de
Ser un paseo triunﬁ:l. Debemos recordar que Espaiia
vivié los afios de la posguerra en unas 3ur|'simcls con-
diciones, aislada por el bloqueo comercial de muchos paises. o : :

La escasez de todo fipo de materiales y sobre todo de materia prima kil el

) 3 b i pero de un admirable rendimiento en
supusieron un inconveniente extremadamente dificil para el desen- cuanias gamas de aviones se instalo,
volvimiento de empresas como Elizalde. como en la del trimotor Junkers 52.

Por consiguiente, no debe extrafiarnos que aquella abnegada y
valiente fcmig[;ic legase a arrojar la toalla tras varias décadas de lucha
contra elementos cada vez mds adversos. Asf, en enero de 1951 la

El motor "Beta”, de 775 CV,

DEMOSTRACION DE CAPACIDAD
ELIZALDE, S.A. (fébrica espariola de motores para Aviacién). Barcelona.

1.1 | relif oz

periddico “la Nacion” del 11 de junio de 1927 recorte de

la pagina 15) una informacién, de la que transcribimos algunos “sabrosos” parrafos.
“"Més modema la casa “Elizalde” len comparacién con la “Hispano-Suiza”), fabricé su primer motor para Aviecién el afio 1917, sin que a esta especialidad
| ~ ~ I 1 /o

la demostrativa de la capacidad de sus falleres y de su personal.

a wé v vold tor de 120 HP v ocho cilind| e tenia I iedad, hoy t la, de refri
ayo, construyd y volé un motor de | y ocho cilindros, que tenia la propiedad, noy tan en moaa, de refrigerar
1secuencia de haberse concertado la paz europea, pusieron las naciones beligerantes todo su “stock” de material de guerra
f f f g LY
| de los productos de nueva fabricacién, suspendid la suya de motores de aviacién la casa “Elizalde”.
f P Y
whactura de esta especialidad y finalmente, durante el afio pasado (1926), garantizado por el actual Gobierno, en su afén

=
_ —=c
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Junkers Ju 52/ 3{

En los afios cuarenta, la empresa Elizalde
establecié un competente departamento de
ingenieria aerondutica para desarrollar motores
tan famosos como el "Beta’, de nueve cilindros en
estrella y 775 CV, para el que habia un equipo
permanente de controladores de calidad del
Estado. El "Beia" demostrd una gran eficacia
especialmente en los frimotores Junkers 52 que
intervinieron en la Guerra Civil espafiola
y en la Il Guerra Mundial.

Alemania

JBL
1
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antigua empresa pasé a formar parte
del Instituto Nacional de Industria (INI) y
a ser vinculada al Ministerio del Aire
bajo la nueva denominacién de Empresa
Nacional de Motores de Aviacién, S.A.

(ENMASA).

|V
ALA

En 1954 se inicié la construccién de la
actual fébrica en los terrenos de San
Andrés del Palomar. El INI instald, con
todos los adelantos de aquel tiempo, unos
bancos de pruebas com[jercmenfe insono-
rizados y aislados que se controlaban
desde el exterior a través de unas cristale-
ras. Habia en total cuatro bancos de roda-
je repartidos en dos blogues individuales, en
uno de los cuales se produjo un trdgico acci-
dente que costé la vida al sefior Villalobos,
joven probador de motores; murié abrasado
al inflamarse el vapor de queroseno de avia-

cién por culpa de una chispa, cuando se hallaba en el

interior del compartimento probando un motor.

Por desgracia no fue el Gnico compafiero que perdié
la vida en el trabajo cotidiano de la empresa. En fotal
hubo tres victimas, cuyos nombres estdn grabados para
el recuerdo en un monolito que simboliza unas alas. A

la persona del mencionado probador hubo que sumar
la del albafil sefior Blanch, que fallecié al hundirse el
techo de la nave que estaba reparando, y la del for-
jador sefior Barjas (conocido entre los compafieros con
el apodo de “Campanal”), a quien afravesé un trozo
al rojo vivo de la matriz de una biela, cuando la esto-
ba forjando.

Ademés de motores

de aviacién, el departa-
mento técnico desarrollé
un fipo de motor poliva-
lente, llamado ARIES,
para la agricultura, la
industria y el franspor-
te en general. Se fra-
taba de un motor die-
sel refrigerado por
aire, que aprovechar-
ba las experiencias
en aviacién, y que se comercializé con gran éxito
en dos versiones: P-11, de 42 CV, y D-12, de 35
CV. Dada su extraordinaria versatilidad, se podia
utilizar en camiones ligeros, compresores de obras
pUblicas, carrefillas elevadoras, grupos electrége-
nos, sistemas de riego, efcétera; en conjunto
desempefié un franscendente papel ante la evi-
dente escasez de elementos industriales que
habia entonces.

Con la llegada de los afios sesenta se
registr un ltimo e importante trabajo en.moto-
res de aviacién. En colaboracién con la firma
francesa Marcel Dessault se comenzé a fabri-
car un reactor de 800 kilogramos de empuje

EN 1952 EL INI
SE HIZO CARGO DE
LA INDUSTRIA, QUE

QUEDO VINCULADA AL
MINISTERIO DEL AIRE

CON EL NOMBRE

pE ENMASA
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Dysertorrel?.

la nueva fébrica de ENMASA en construccién

en San Andrés. Son pdginas de la edicion de
julio de 1958 de la revista E.A.E, Escuela

de Aprendices de la Empresa Nacional de
Motores de Aviacion, S.A.
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A principios de los sesenta ENMASA
empezd a construir el que seria el ltimo
motor aerondutico: el turborreactor
"Marboré II" para el avién "Saeta’,

realizado en Sevilla
por Hispano Aviacién.

que recibié el nombre de Marboré. Estaba destinado a impulsar los
birreactores Saeta, aviones de ataque a tierra construidos por
Hispano Aviacién en Sevilla, aunque su misién fundamental seria el
entrenamiento de los futuros oficiales del Ejército del Aire. Ademas
de las numerosas unidades entregadas a las fuerzas aéreas espo-
fiolas, también se exportaron a los paises drabes, siendo Egipto uno
de los principales compradores.

La cerondutica habia experi-

. mentado un gran adelanto en

LA FABRICA los Gltimos tiempos. Los tradiciona-
DE SAN ANDRES, les motores de explosién estaban

CONSTRUIDA EN 1955 pasando a la historia, y ENMASA
! carecia de medios adecuados

SE PLANEO COMO LA DEL  cqpacidad para seguir el ritmo
PASEO DE SAN JUAN:  de las nuevas tecnologias.

MODERNA Y CONFORTABLE  Conscientes de ello, los directi-

vos volvieron su atencién hacia el

terreno de la automocién, que

podia ofrecer mayores posibilidades para la continuidad de la empre-

sa.Y en 1962 enfablaron negociaciones con la firma alemana Daimler-

Benz para construir bajo licencia el furgén Mercedes 309 Dy el motor
OM 636 de la misma marca.

Entretanto, a la espera de formalizar el acuerdo, hubo que rea- 19t protunaiaas
lizar diversos trabajos por encargo de empresas nacionales como
Pegaso, La Maquinista Terrestre y Maritima y ofras. También se cons-
truyé el prototipo y una preserie de la motocicleta Ossa, asi como
una taladradora radial denominada KION, que constituyé un éxito
del departamento de disefio de la propia empresa.

Al fin pudo iniciarse la fabricacién de los furgones Mercedes.
Después de 35 afios la empresa volvia a sus origenes automovilisti-
cos y, pese al tiempo transcurrido, era indudable que ain quedaba
latente en los talleres una solera de aquella larga experiencia. La inyec-
cién de nuevas tecnologias hizo resurgir el auténtico espiritu de la fabri- —
ca, que regresé con impetu al frabajo de producir automéviles. El fur-
gén 309 D era moderno, resistenteg/ de consumo moderado y tuvo

una entusiasta acogida en el mercado espaiol. e e ERIRSA i O 10448
Adaptar las lineas de fabricacién en serie para el motor Mercedes SIANeS o EOCUEEIon £ DL PR GO, o,
OM 636 It & (ki - hub : motores Mercedes-Benz OM 636; 2.053 vehiculos MB;
636 resulto und t.areo‘comp eja y laboriosa; hubo que Ir apro- 457 motores industriales modelo Aries; 165 adaptaciones
vechando la maguinaria existente a base de cambiar utillajes y adap- de motores diesel a Seat 1.500 y revision de 115 reactores.

tar pasillos de rodillos.
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50 amnos 1825

al servicio de la

construccion de
motores y mecanica
de primera calidad

Tipo 20 1520 CV

Tipo 29 30 CV

Tipo 48 50 OV ANl = ===

Tipo 518 30 CV

S 14 s DRAGONVH:E;%

P £l 18 de junio de 1910 la Sociedad J. M. Vallet y Cio

",Q}f,—.ﬁf“_qn (fundada €l 8 de enero de 1909) se convirtid en

) = Biada-Elizalde y Cia, pasando el 21 de mayo

?Mg"?‘, de 1915 a propiedad exclusiva de Arturo Elizalde con
4 la denominacion: Fébrica Espariola de Automéviles

Elizalde. En 1924 se iransformé en fabrica de motores
de aviacién. En 1936 se inferrumpio la actividad

on 1939 la familia Elizalde reanuds la produccion.
la Sociedad Elizolde fue absorbida por el INlen
1951 y se llamo Empresa Nacional de Motores
de Aviacién, SA. [ENMASA] construyendo también

motores para automéviles.

&

. AlCION 275CY
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Fachada principal y jardines de las modernas instalaciones de la empresa ENMASA en el barrio de San Andrés del Palomar, Barcelona.

La fébrica de San Andrés, inaugurada en 1958, se habia plane-
ado desde un principio como antafio la del Paseo de San Juan, de
una forma muy racional, moderna y confortable, con mucho espacio
abierto y varios estanques. Al entrar, junto a la porteria, existia un
cuartelillo de la Guardia Civil con agentes de aduanas que revisaban
los camiones procedentes del extranjero, principalmente de Alemania.

El nicleo de la fébrica, consistia en una gran nave central, donde
se fabricaban los motores y las furgonetas. Dentro de esa misma nave
se hallaban las secciones de carroceria y pintura. En ofros locales més

equefios estaban la forja, los bancos de prueba insonorizados,
E’i seccién aerondutica -de donde salieron los dltimos reactores
para la aviacién-, la de acoplamiento de los motores OM 636 al Seat
1500, etcétera.

Habia ademds ofros edificios para la E.A.E (escuela de aprendi-
ces), los comedores y los servicios médicos. Sin olvidar las instalo-
ciones deportivas: campo de fitbol, pista de hockey sobre patines,
baloncesto y balonmano.

Con las nuevas lineas de fabricacién, el taller de utillajes tuvo que
desplegar una gran actividad; précticamente todos los utillajes se » e
disefaban en e? servicio técnico y se construian alli. Por enfonces Parte de la nave principal del Taller (10.773 m? de superficie)
se disponia de los mejores operarios de la fébrica y de algunas con maquinaria recién instalada y en funcionamiento.
mdquinas de alta calidad, provenientes de la anterior seccion
aerondutica, por ejemplo dos méqui-
nas suizas de puntear, una mandri-
nadora Dixi, taladros Cincinatti y rec-
tificadoras Fortuna.

También el servicio de manteni-
miento eléctrico y mecdnico desplegd
una gran labor para amoldar las
mdéquinas al trabajo de las lineas con-
tinuas en serie. Se realizaron instala-
ciones de aire comprimido y montaje
de grias ternales para el movimiento
de los bloques, que pesaban en bruto
alrededor de 60 kilogramos cada uno.

Al tiempo de acondicionar la fébri-
ca, se agilizé la contratacién de per-
sonal y la plantilla rebasé los 2.000 fra-
bajadores. Crecimiento que originé :
algunos problemas para su acomodo. = _—
Fue preciso instalar mds taquillas en los : =
vestuarios y disponer de tres turnos en

S =
IR I

Zona posterior de la
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el comedor; pero al haber cada
semana mds comensales, se
opt6 finalmente por el sistema
“self-service” que ain funciona.
Tras esta reorganizacién, la
fabricacién de furgonetas Mercedes
marcharia a foda vela. El poten-
cial de la empresa consiguié que
la mayor parfe de los principales
componentes de los vehiculos fue-
ran muy pronto construidos en los
propios talleres, por ejemplo la
caja de cambios, cuyos ejes y
engranaijes se tallaban en el faller
de rectificadoras de dienfes.
La mecanizacién de las piezas
se hacia de manera muy elabora-
da, pues una vez cementados los

dientes de los engranajes en la sec- 5 . Folografia
cién de tratamientos térmicos, eran . = e _ : oérea de la fébrica de Barcelona,
rectificados por unas muelas de vai- desde hace afios propiedad de Mercedes-Benz.

vén. Con el aumento de la produccién estas méquinas resultaron muy
lentas y se sustituyeron por afeitadoras Gltimo modelo.

Por aquel enfonces se adquirié una méquina de calidad insupera-
ble para comprobar los éngulos y la
envolvente del engranaje, siendo insfa-

HuBO, EN 1962, lada en la sala de Metrologia con una

UN ACUERDO  [oheeiobre S & 20 e
CON DAIMLER-BENZ :

nave principal estaba ocupada por el
PARA FABRICAR taller de montaje de carrocerias de fur- -

FURGONETAS Y gonetas, cuyas chapas estampadas

venian desde Alemania en CKD.
MOTORES MERCEDES Después de la soldadura, los puntos

soldados se lijaban a mano y se lim-
piaban con un desengrasado y fosfatado; luego venia una capa de
imprimacién antioxidante, que se repasaba con pasta, se lijaba para
igualar las superficies y eliminar la piel de naranja, y a continuacién
los encor?odos del Control de Calidad efectuaban la comprobacién

pasando [a mano enfundada en un guante de algodén para verificar
su perfecto acabado. Una vez protegidas las partes que no iban esmal- el 27 de diciembre de 1966.
fcuﬁ:s, entraba el vehiculo en la cabina de pintura y después en el
horno de secado. Operacién con la cual se cerraba el proceso de la los Seat 1500 con motor Mercedes
carroceria. : diesel OM 636 tuvieron una excelente

aceptacién comercial.

Los vehiculos se producian en varias versiones de fur-
gones y microbuses. Un modelo de microbds con capa-
cidad para trece pasajeros y el conductor, carrozado
integramente en la fébrica de San Andrés, tuvo una
extraordinaria aceptacién, especialmente por parte de
organismos oficiales; todavia se ven circulando por las
calles de algunas ciudades espafiolas.

modely 6§

Las adaptaciones del motor Mercedes OM 636,
de gaséleo, se practicaron con éxito en vehiculos
de diversas marcas y, sobre todo, en los modelos
Seat 1500, a los que se les instalaba de serie den-
tro la propia fébrica. Para ello, se destiné una
nave separada de la principal, donde también se
hallaban la carpinteria y el despacho del parque
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mévil de ENMASA. Los Seat 1500 equipados con
motores OM 636 tuvieron gran demanda, en especial

para el servicio de taxis al gue se destiné una cantidad
superior a las 5.000 unida

es. a
La fabricacién de los motores fue ganando en canti- enmas usvo &t“l‘ DIEGEL
dad y calidad, y se adopté una linea de rodillos para el PRESENTH EL N
montaje en serie. Nada més terminar, eran trasladados . PADO DE FABRICA CON MOTOR
al banco de pruebas de 2 EDES-BE NZ
rodaje, que dependia del MI:?‘D: UNIDADES EN TODO EL MUNCO
EN 1966 SALIO departamento de control
5 de calidad; alli se obser-
DE FABRICA vaba su funcionamiento y
EL VEHICULO se tasaba la potencia. Los
QUE HACIA motores que no alcanza- :
EL NUMERO 6.000 ban los valores correctos B SR . \
- eran enviados a la seccién
Y EL MOTOR, 20.000 . recuperacion para ser ———

i == {7\
reacondicionados. k&@ i

En diciembre de 1966 G N\

-cuatro afios después de la obtencién de la licencia para la

fabricacién de furgonetas y motores Mercedes- salié el vehi- CuE DIESEL ESPAROL
culo nimero 6.000. Hoy dia esa cifra puede parecer poco EL PRIMER CO =

imporfante, sin embargo suponia todo un éxito habida cuen-

ta de la mayoria de los procesos de montaje: casi todos arte-

sanales en aquella época. Por su parte, la seccién de los moto-

res OM 636 alcanzé las 20.000 unidades, puesto que las

lineas de mecanizacién de las piezas contaban por entonces

con mejores medios.
Con motivo de la produccién del motor que hacia el nime-
ro 20.000 se recibié la felicitacién de la Junta Directiva de

la Daimler-Benz, en un telegrama firmado por Herr Kuenkele que
decia textualmente:

Nacional de Motores de Aviacion, S. A.
ENMASA Empresa Nacional €
Disiribuido por ENMASA

smmrlcm

STUTTGART 11/12 1966 e
ELT MOTOAVION BARCELONA ‘

ava

EN ESTOS DIAS SALDRA DE SU LINEA DE PRODUCCION EL ==
MOTOR 20.000 FABRICADO POR VDS. STOP. CON MOTIVO DE ESTE Original reckamo publicitrio
EXITO LES EXPRESAMOS NUESTRO RECONOCIMIENTO Y UNIMOS ESTE

impreso en 1067
AL DESEO DE UNA CONTINUADA ACTIVIDAD Y EFICAZ COLABORACION.
STOP. SALUDOS.

KUENKELE/SCHAETER D.B.

AR U AN LA AN

El Seat 1500 con motor Mercedes-Benz OM 636, adapiado por ENMASA, tuvo una enorme aceptacion por el gremio del taxi.
26
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No sélo se fueron modernizando los talleres de pro- 7

duccién, sino que llegé la hora de actualizar la admi-
nistracién de la empresa y se instalé un centro de infor-
macién mecdnica (C.E.M.I.) con computadoras de la
firma norteamericana Bull, procesadas por tarjetas de
datos perforadas.

DaimlerBenz se habia ido inferesando cada vez mds
por la fébrica espafiola, hasta que en marzo de 1969
aporté capital y empezé a intervenir, lo que provocd
un cambio en la razén social, que pasé a denominar-
se Compaiia Hispano Alemana, S.A. (CISPALSA.

En dicho afo la fabricacién de motores alcanzéd
la cifra de 50.000 unidades, cantidad que superé con
creces todas las previsiones, “un auténtico éxito” en
palabras del Consejero Delegado, Herr Wittenaver.
Asimismo, la calidad estaba a la altura de las fabri-
cas alemanas que fabricaban los mismos motores.

El mejor cliente, por enfonces, era IMOSA, de
Vitoria, empresa que unida a la alemana AUTO
UNION fabricaba las furgonetas DKW, a las que se
les montaban los motores Mercedes OM 636. Fueron
afios aquellos muy buenos, pues también se fabricaba
otro tipo de motor auxiliar para los camiones-frigorifi-
cos TermoKing y Transikol que circulaban por todo el
mundo, para pequefios barcos de pesca y hasta para

“...A POR LOS 100.000 MOTORES”

u D, c ] ] Z [ ’ I~ D | ) . ] .
CISPALSA celebré en su factoria de Barcelona, un acto solemne con mofivo de la fabri-

cacién del motor ndmero 50.000, nacional,

El Consejero Delegadbo,

sacamos algunos de sus m

@ Q

montados aproximadament
36.000 en los vehiculos
“Autounidn”, de IMOSA, de
Vitoria. Unos 9.000 han sido
montados en nuestros pro-

Q.
)

pios furgones del fipo 319y

)

" 'y |
divulgan el buen nombre d

]

la estrella Mercedes, en |

Q
I

carreferas espariolas.

Si me preguntan sobre
lo que haremos de ahora en
adelante, después de haber
producido 50.000 mofores
de este fipo, que es la serie
mayor de un solo fipo de

moior Diesel, fabricada en

Esparia, les puedo contes-

o
[0]

2

MERCEDES BENZ

] en Espana
8L e

far: Seguiremos irabajando para alcanzar lo antes

posible la cifra de los 100.000".

Dos de

una empresa suiza de carros de combate, en los cuales este motor
servia para alimentar el sistema hidrdulico y neumdtico de los cafio-
nes y para mantener el aire acondicionado en el interior.

Y entre las anécdotas de enfonces, una muy curiosa:

“Corrian los tiempos del desarrollo espafiol y nuestra escuela de
aprendices iba aportando nuevas promociones de operarios y técni-
cos cualificados. Pero también dio al mundo de la mdsica moderna
una célebre pareja, formada por Ramén Arcusa'y Manuel de la Calva,
mds conocidos por “El Dio Dindmico”, que c?;onzoron fama inter-
nacional. Ambos fueron compaiieros en ENMASA durante siete afios,
hasta que su éxito musical les aparté del mundo laboral”.

3%:
1

b {7

| (- g e 155 : '
las configuraciones del diesel L 319 D, que ilustraban
un folleto de 1968. Vehiculos Industriales decia- "Mercedes-

Benz fabricados en Espaiia baojo licencia por ENMASA'.

AL CONSEGUIR DAIMLER-BENZ AG,

EN 1981, LA MAYORIA
DE LAS ACCIONES, NACIO

MERCEDES-BENZ ESPANA, S.A.
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Combi DKW, una furgoneta que se empleaba como camioneta o coche de turismo.

=N

Imagen histérica de una de las fases de produccién de furgonetas DKWV, en la planta de Vitoria y, a la derecha, gama de modelos.

o

28
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En 1972 se fusionaron CISPALSA e IMOSA, credndose MEVOSA
(Compadia Hispano Alemana de Productos Mercedes-Benz y
Volkswagen, S.A.) con una participacién del 27% por parte de
Daimler-Benz AG; del 27% por Volkswagen AG; del 25% por el INI
y del 21% por particulares.

La fusién contribuyd a un importante incremento de la produccién,
al tiempo que se preparé la entrada en fabricacién de un nuevo motor
Mercedes, denominado OM 615, que supuso un gran adelanto para
el mercado espafiol de los diesel, pues era bastante més potente que
el anterior y més robusto, con un cigiefial de cinco apoyos. Ello trajo
consigo la instalacién de mucha maquinaria nueva y las primeras trans-
fer, que pertenecian a la casa MICRONSA.

MERCEDES-B E

La década de los afios 80 se inicié con un importante relevo en
MEVOSA por el fallecimiento de Francisco Novela Lépez, quien habia
desempefiado el cargo de Presidente desde 1976. Al frente de la
empresa le sucedié Rafael Mufioz Ramirez. El nuevo Presidente, secun-
dado por el Consejero Delegado Klaus Oertel y demds miembros de

la Directiva formaron un equipo eficaz que llegaria a desarrollar una
larga y fructifera labor en el siguiente periodo.

Con un espacio Uil de 4,7 m®, la DKW cargaba mercancias
voluminosas hasta de 2,80 mefros de largo y un méximo
de 800 kilogramos.

En la época de Mevosa,
la factoria de Vitoria
estaba dedicada a

la fabricacién y montaje
de vehiculos industriales
de transporte ligero.

Ya entonces tenia edifica-
dos 100.000 m?

de superficie de un total

de 225.000 m?.

Lla empresa IMOSA,

de Vitoria, que se habia
unido a la alemana
AUTO UNION GmbH.,
era el fabricante de las
"indestructibles” DKWV,
que portaban motores
Mercedes OM 636.

29
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En la produccién
de esfos polivalentes
vehiculos, la planta
de Vitoria hacia

. las estampaciones
de chapa,

i ensamblaje,
montaje y acabado
de carrocerias

y la de Barcelona,
los motores, cajas
de cambio

y mecanizacion
general.

Entretanto, la participacién de Daimler-Benz AG habia ido cre-
ciendo en sucesivas ampliaciones, hasta que en 1981 se hizo con la
mayoria del capital social al conseguir el 53,85 % de las acciones
(40,38% el INI'y 5,77 otros), con lo cual se promovié un nuevo cam-
bio en la denominacién de la empresa que, en abril de ese afio, dejé
de ser MEVOSA para denominarse Mercedes-Benz Espaiia, S.A.

En el aspecto econdmico, el comienzo de los afos ochenta no
resulté fécil, pues habia surgido una recesién mundial que afecto-
| ba a todos los sectores y de manera muy especial al ge la auto-
, mocién. En el primer balance de esta década la empresa acusé unas
: pérdidas de 451,7 millones de pesetas, variando por completo el
! rumbo positivo de los ejercicios precedentes. Las pérdidas crecie-
i ron en los afos siguientes hasta llegar a un maximo de 4.179,9
i millones en 1984.

No obstante, con objeto de mejorar el potencial de las fabricas con-
tinuaron las aportaciones de capital. En la ampliacién y reorganizo-
cién de la empresa se adquiri6 en 1983 un gran almacén en
Miralcampo (Guadalajara) para centralizar los recambios y una nueva
! sede social en un edificio de la madrilefia calle José Ortega y Gasset.

Y pese al aludido balance negativo, en otofio de 1980 se presentd
un vehiculo de fabricacién propia, en Vitoria, que revolucionaria el mer-
cado del transporte ligero. Nos estamos refiriendo a las furgonetas
MB100y MB130, a las que en junio de 1981 seguirian las MB150 y
MB170, abarcando desde los 1.000 a los 1.700 kilos la carga dtil de
estos vehiculos, disponibles para pasajeros y mercancias, y también
mixtos. El éxito de las MB lo compartieron con la nueva versién de la
serie L, el furgén L-407 D para 2.500 kilos de carga, comercializado
también en 1980 y ampliado al afio siguiente con la versidn :508 D,
con capacidad para 5.000 kilos.

En la produccién, mientras la planta de Vitoria se encargaba de
las estampaciones de chapa, ensamblado, montaje y acabado de
carrocerias, la de Barcelona se ocupaba de los motores, cajas de cam-
bio y la mecanizacién general.

Precisamente la mecanizacién y montaje de las cajas de cambio
y transmisiones quedaron instalados en la antigua nave de aviacién, & J
desde varios afios atrds vacia y cerrada. Fue preciso adquirir las herra- Por diriio, | Eitnonsia METO0 D astabs dolida de slemernias
mientas mds modernas, entre las que figuraban maquinas de dentar, de confort muy semejantes a los de los turismos.
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bancos de rodaje automdticos y equipos de tratamiento térmico. Con
tales inversiones se consiguié elevar el nivel de calidad tanto de las
cajas de cambio como de los grupos diferenciales hasta poder equi-
pararlos con los fabricados por Mercedes-Benz en Alemania.

En el terreno econdmico en general, 1985 dio muestras de recu-
peracién y se noté una clara mejoria en el sector. Lo constata el extra-
ordinario Kecho de que Espafia ocupaba entonces el cuarto lugar entre
los constructores europeos de turismos, de los que habian exportado
803.386 unidades en dicho ejercicio.

Animada por la favorable coyuntura Mercedes-Benz Espafia parti-
cipd en una nueva ampliacién de capital, ascendiendo ya el accio-
nariado de DaimlerBenz al 77,62% del total, que seria del 80,67%
un afio més tarde. La apuesta de Daimler-Benz por el futuro en Espafia
habia sido (era y seria) fuerte, incluso se habia decidido renovar la
gama de vehiculos, aunque en los balances anuales perseveraban toda-
via los nimeros “rojos”.

A mediio que la fur?onetc
MB100 se hizo mds popular por
ol clis. gtador ds Fiabiidac da EN 1987
todos sus componentes, la deman-  SE PRESENTO LA GAMA

da empezdé a crecer hasta el | JGERA MERCEDES-BENZ

punto de que las diferentes cade-
nas de produccién no pudieron FABRICADA EN VITORIA

satisfacerla.

Ante este inconveniente, en
1989 se decidié trasladar de Stuttgart a Barcelona lineas de monta-
je de motores y cajas de cambio en desuso. Aunque no ofrecian las
Gltimas innovaciones técnicas, podian considerarse de alta tecnologia
en comparacién con las existentes en la ciudad catalana. Para habi-
tuarse a dicha cadena alemana de produccién, varios técnicos y ope-
rarios espafioles se desplazaron a la fébrica de Mercedes-Benz en
Stuttgart-Untertiirkheim con la intencidn de seguir cursos especificos
de formacién, mantenimiento y calidad.

Contando con el potencial de las “nuevas” lineas se activé la sali-
da de ofro motor més potente y moderno, el OM 616. Aquellas cade-
nas cooperaron a pleno rendimiento durante casi diez afios, hasta que
fueron reemplazadas por ofras cuando se decidié la produccién
de los modelos de furgoneta Vito y monovolumen Clase V.

Se gand potencia
en las MB100
con el diesel OM
616 de 2,4 litros
y 72 CVDIN,
terminado en
1980 y montado
ol afio siguiente
en los nuevos
vehiculos.

En la década ya de los ochenta, linea de produccién

brica de Barcelona.

Palma de Mallorca
fue la ciudad
elegida para
presentar las nue-
vas furgonetas
MB100 y MB180
[esta en lo fotogro-
fia) que se comer-
cializaban en 40
versiones de carro-
ceria y seis mode-
los de chasis. Con
una carga ufil
hasia 1.800 kilos,
la nueva gama
marcd un hito en
el mercado del
fransporfe ligero.
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Se eligié Palma de Mallorca para presentar, en enero de 1987,
las nuevas furgonetas MB100 y MB180, que se comercializaban en
40 versiones de carroceria ademds de seis tipos de chasis para super-
estructuras especiales. En este afio la produccién alcanzé las cifras
de 11.456 vehiculos y 14.506 motores, y se exportaron 1.637 fur-
gonetas de las que 897 fueron destinadas a los mercados europeos.
| Por fin, la gran labor de reorganizacién industrial y esfuerzo inver-

sor comenzaron a dar su fruto fan pronto como empezaron a mejo-

rar las condiciones del mercado. Por fin, tras ocho afios de resulta-

dos negativos, Mercedes-Benz Espafia termin 1988 con un beneficio

de 1.632 millones, balance que abrié un ciclo cada vez mds positi-

vo. La produccién de vehiculos [y, por descontado, motores) habia
experimentado un 102% de incre-

mento respecto a la de 1987, al tiem-

| EL RELEVO DE o que la exportacién de furgonetas
| LA MB100 Eobio llegado a 13.003 unidades

aprovechando las redes de distribu-

POR LA VITO cién de Daimler-Benz sobre todo en la
(prOYECTO TO) Comunidad Econémica Europea.
Y LA CLASE V Asimismo, por segundo afio con-

ACONTECIO EN 1995  secufivo Mercedes-Benz Espafia volvié
a obtener beneficios en 1989; suma-

dos estos a los de 1988 superaron los
4.556 millones de pesetas. Por ofro lado, Mercedes-Benz acabé por
hacerse con la titularidad de la empresa al comprar el 6,87% de las
acciones en poder del Instituto Nacional de Industria (INI).

En 1990 se registré un nuevo relevo en la presidencia de la
empresa. Desde ese afio hasta hoy dia Carlos Espinosa de los
Monteros desempefia las funciones de Presidente. También con la
nueva década el ritmo de productividad ascendié ejercicio tras ejer-
cicio, hasta el punto de tenerse que establecer horas extraordina- — e
rias y turnos suplementarios de trabajo para atender la demanda Cadena de montaje de las MB100 en la fdbrica
de vehiculos y motores en el mercado. MercedesBenz de Vitoria.
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Unidad ndmero 100.000 de las MB100 D.

el horizonte industr

Si durante 1991 el hecho més significativo giré en torno a la comer-
cializacién de los nuevos vehiculos MB100D y MB180D, cuyos dise-
fios tuvieron una excelente acogida en el mercado, durante 1992 la
celebracién de los Juegos Olimpicos en Barcelona acaparé casi toda
la atencién de la marca. Numerosas personalidades de la sociedad
Daimler-Benz acudieron a la Ciudad Condal y visitaron la fébrica de
San Andrés.

A finales de afio se celebré una Junta Extraordinaria de accionis-
tas que dio el espaldarazo a ofro asunto decisivo en el empuje de la
empresa espanola. Se propuso adoptar la estructura de un “holding”
financiero con capacidad para asumir todas las actividades del grupo
Daimler-Benz en Espafa. Por aquel tiempo ya se trabajaba en el pro-
yecto de un nuevo vehiculo ligero, denominado inicialmente TO, des-

Modelo MB Vito para uso industrial, preferentemente

para fransporfe de mercancias.

Lo exclusiva mundial

e producir entre Vitoria

y Barcelona la furgoneta MB Vito vy
el monovolumen Clase V contribuyo
indudablemente a ensanchar

rial espafiol.

En la imagen, la furgoneta Vito.
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tinado a reemplazar a los ya cldsicos de la linea MB10O0. Esta nueva
efapa de desarrollo en cier<nes de la nueva furgoneta Vito y el mono-
volumen Clase V implicé profundamente a las fébricas de Vitoria y
Barcelona, consiguiéndose entre otros logros el pasar de una produc-
cién de 28.000 a 89.400 vehiculos al afo; auténtico reto en los tra-
bajos de planificacién, ampliacién de instalaciones, aseguramiento de
calidad, aumento de plantillas e implantacién de una flexibilidad labo-
ral muy moderna en Eorcrios y jornadas.

Pero, el panorama econdmico general volvié a tener un punto de
inflexion en 1993. Las ventas retrocedieron y los nimeros negativos
retornaron a los balances de Mercedes-Benz en Espafia. Como solu-
cién coyuntural se impuso la disminucién de la produccién, decision
que légicamente repercutié en la plantilla. Al no haber suficiente tra-
bajo tuvo que negociarse un “plan de viabilidad” que derivé en ajus-
fes de la plantilla mediante expedientes de regulacién de empleo, reJuc-
cién de costes...

Con miras al futuro vehiculo TO se llevaron a cabo modificaciones
en ambas fdbricas, invirtiéndose cuantiosas sumas en modernas line-
as de ensamblaje de carrocerias y montaje. Las instalaciones fueron
automatizadas como nunca; se instalaron mds de 92 robots industria-
les para intervenir en la fabricacién en serie del nuevo modelo TO, cum-
pliendo los requisitos de calidad y productividad implantados por
Mercedes-Benz.

En septiembre de 1994, por fin, se inici6 la consfruccién de una
preserie de la nueva furgoneta, cuyas primeras unidades fueron desti-
nadas a pruebas dindmicas con recorridos de més de 300.000 kilé-
mefros. El ensamblaje de las carrocerias TO ocupaba una superficie
de 20.000 metros cuadrados en Vitoria y la produccién de subgrupos,
11.000 metros cuadrados en Barcelona.

El afio 1995 puede bautizarse como el del relevo: la Vito tomé el
testigo de la serie MB100 D, gama esta que seria recordada con cier-
fa aforanza por quienes habian porﬁcipojo en su produccién (en exclu-
siva mundial en Vitoria) y por quienes la habian empleado como herra-
mienta de trabajo.

La furgoneta Vito demosiré desde su nacimiento que era la furgo-
neta idénea para disipar cualquier pice de nostalgia provocado por
su antecesora. Las bondades de la Vito se impusieron inmediatamen-
fe y el tiempo no tardé en corroborar el acierto de la renovacién.

Con la visita de los Reyes de Espafia el 4 de junio de 1996 se
escribié una de las mds memorables péginas de la historia de la
fébrica de Vitoria. Acompaiiaron a don Juan Carlos y dofia Sofia
el Lehendakari Ardanza y el Ministro Rajoy, y fueron atendidos por
los maximos responsables de Mercedes Benz Espafia, los sefiores
Espinosa de los Monteros y Heuer, por el embajador de Alemania
en Espaiia, sefior Wegener, autoridades locales y el sefior Bernd
Gottschalk, miembro de la Junta Directiva de Daimler-Benz AG.

Durante més de una hora Sus Majestades recorrieron la fébrica, inte-
reséndose por el proceso de produccién de la nueva furgoneta Vito y
del monovolumen Clase V. (Primer turismo Mercedes-Benz que ha mar-
cado un hito, al consentir la marca de la estrella que se fabricase en
exclusiva para Europa fuera de sus plantas de Alemania. Un tanto de
gran transcendencia socioeconémica que debe apuntarse Mercedes
Benz Espafia). Los Reyes pudieron apreciar la modernizacién de la
fébrica, en cuya renovacién se habian invertido mas de 65.000 millo-
nes de pesetas.

NCV2, EN MAR

La mayor parte del proceso de produccién del modelo Vito se habia
destinado a Vitoria, mientras que a la fabrica de Barcelona se habia
asignado el mecanizado de los ejes traseros, parte del subconjunto de
chapa y un complejo sistema de cableado; esto Gltimo, algo inédito en
el mundo de la automocién, puesto que el “pedido a la carta” del cable-
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la nueva MB Vito 112 L CDI que se empez6 a comercializar
con motor diesel de inyeccién direcia, en 1999.

Sus Maijestades los Reyes, don Juan Carlos y dofa Sofia,
visitaron la fébrica de Vitoria en 1996, quedando gratamente
impresionados de la modernizacion del ciclo de produccion
de la Vito y monovolumen Clase V.

El salpicadero y cuadro de mandos del Mercedes-Benz
Clase V es el de un turismo monovolumen, con todos los Ulti-
mos avances fecnolégicos.

Los REYES VISITARON EN 1996
LA FABRICA DE VITORIA, EN CUYA
RENOVACION SE HABIAN INVERTIDO
65.000 MILLONES DE PESETAS
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Se ha vuelto a confiar plenamente en los centros DaimlerChrysler de Vitoria y Barcelona, adjudicéndoles el nueve vehiculo (proyecto NCV2), que reem-
plazaré a la furgoneta Vito y ol monovolumen Clase V en 2003. En la imagen, la fébrica barcelonesa de San Andrés con las transformaciones que se

realizarén en los proximos afios.

ado implicaba més de 6.000 variantes que se controlaban mediante
tableros de comprobacién por ordenador (SIXTAU), operacién que
incluia un programa con todas las modalidades. En principio supuso
un gran desafio, ya que semejante tarea era desconocida para los ope-
rarios de Barcelona, pero una vez més la plantilla demostré su pre-
paracién y supo cumplir ejemplarmente su cometido.

(Un proceso de auditoria de producto garantizé la calidad segin
las normas 1SO 9001, certificacién lograda en 1997).

De cara a su futuro, la fabrica de Barcelona se acogié al plan de
viabilidad “Status Quo” y puso en marcha un ambicioso programa,
basado en estudios rigurosos de la competitividad y racionalizacién de
sus instalaciones. Dicho programa, conocido con el nombre de Opera,
estd sirviendo actualmente para preparar la empresa y la plantilla para
el nuevo proyecto de fabricacién de la furgoneta NCV2 (New Concept
Van 2),denominacién interna del sucesor de la furgoneta Vito, que ini-
ciard su produccidn en serie en el afio 2003, planfedndose la seccién
de subconjuntos de chapa y la incorporacién de 65 nuevos robots.

Entre las mejoras también estd previsto dotar a Barcelona, en 2001,
de un centro logistico de recambios de gran envergadura que contro-
lard y distribuird las piezas de la furgoneta Vito y del monovolumen
Clase V'y todos los recambios para turismos y camiones fabricados en
la peninsula Ibérica, dejéndose de fabricar el cableado.

Y asi nos adentramos en la actualidad, cuando vientos présperos vuel-
ven a soplar para Mercedes Benz Espafia y la antigua fg’lbricc de San
Andrés. Este Ea sido un rdpido paseo por la historia de la fébrica de
Barcelona, con comentarios y puntos J; vista de un colaborador que
ingresd, en los afios sesenta, con 19 afos y toda la ilusién del mundo
por delante. Rememorando vivencias de ofros veferanos compaferos
que han sido fransmitidas de boca en boca en el franscurso de los afios.

Por dltimo, sdlo nos queda expresar el deseo de que los 90 afios trans-
curridos sean sélo el pértico de otros muchos de fructifera colaboracion
con la casa matriz de ahora, DaimlerChrysler, y que en el 2010 podo-
mos celebrar el centenario de nuestra planta de trabajo en Barcelona.

FRANCISCO PUIG SORIANO

EN LOS NOVENTA,
LAS FABRICAS DE BARCELONA
Y VITORIA FUERON REMODELADAS
PROFUNDAMENTE PARA PRODUCIR
LOS MODELOS VITO Y CLASE V

El monovolumen Clase V es
el primer furismo que Mercedes-Benz
permitié que se fabricara para Europa
fuera de sus plantas de Alemania.
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