EL AUTOMOVIL EN LAS CIUDADES
IDEALES DE LE CORBUSIER

Dentro de las utopias futuristas que representaban las
ciudades imaginadas por Le Corbusier en los afios veinte, el
automovil —simbolo entonces de modernidad y progreso—,
aparecia como una imagen omnipresente en estas metrépo-
lis ideales, formalizadas sobre grandes y rdpidas vias de cir-
culaciéon que condicionaban radicalmente su planificacion.
En palabras del propio arquitecto: «Una ciudad construida
para la velocidad es una ciudad construida para el éxito...».
No duda al citar en un articulo al propio director de la firma
Peugeot que «ve en el automovil la vital y brillante realizacion
de un suefio milenario de la humanidad» (1). Le Corbusier,
habil publicista de sus ideas, intentaria convencer a varios
industriales relacionados con el mundo del automévil para
que fuesen mecenas de sus proyectos, con razonamientos
que insistian en que las ciudades del futuro tendrian en el
automovil a uno de sus protagonistas indiscutibles, incidien-
do en un nuevo concepto de urbanismo e incluso de socie-
dad. Convencido de que son precisamente estos magnates
los que deben apoyar las nuevas iniciativas, expone sus
ideas a Citroén, Michelin y Peugeot (2) entre otros, aunque
solamente convence a Voisin, duefio de una importante fabri-
ca de automdviles sofisticados ya desaparecida (3).
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las nuevas macrociudades implicaran gran cantidad de
coches para resolver las progresivas necesidades circulato-
rias. De hecho, las perspectivas de sus proyectos inciden en
las impactantes imagenes de multitud de automoviles circu-
lando por sus avenidas.

LA OBSESION DE LE CORBUSIER
POR LOS AUTOMOVILES

Le Corbusier —al menos en su primera época— estaba
mas que interesado, realmente obsesionado por los automaovi-
les, tal y como sefala F. Chueca Goitia (4). Especialmente por
la idea de maquina perfeccionada que representaban, de obje-
to ejemplar, sintesis de utilidad y forma: «Si las casas estuvie-
ran construidas industrialmente, en serie, como los chasis, la
estética se formularia con una precision suprema...» (5). Las
paginas de sus publicaciones estan plagadas de imagenes y
comentarios sobre modelos concretos de coches. En las pri-
meras obras, insiste en que los edificios se fotografien con un
automovil en primer plano —normalmente su propio Voisin—,
tratando de aportar una novedosa imagen de velocidad, lujo,
modernidad y sofisticacién. Una de sus propuestas arquitecté-
nicas mas significativas de estos afios seria precisamente la
Maison Citrohan («por no llamarle Citroén...», —marca de la
que no consiguio la pretendida financiacion—). Le Corbusier
realizaria ademas largos e intensos viajes conduciendo su
Voisin 14 C.V. por Europa y el Norte de Africa, anotando en
sus inseparables carnets, reflexiones y comentarios sobre la
variable y especial percepcién sensorial de la arquitectura y el
paisaje a la velocidad del automoévil (6).

El interés de Le Corbusier por lo que significaba el auto-
movil en si, como novedoso objeto representativo del siglo
XX, podria haber surgido a partir de la fuerte influencia que
supuso para él la amistad y estrecha colaboracién con el poli-
facético Amédée Ozenfant, quien lo iniciaria en otros campos
ademas de la pintura purista. En efecto, Ozenfant habia cola-
borado anteriormente como disefiador de carrocerias para la
elitista y ya desaparecida marca Hispano-Suiza, fuerte com-
petidora entonces de la prestigiosa Rolls-Royce (7). El pintor
—Ya con antecedentes familiares en estos temas—, contagia
a Le Corbusier su interés por el disefio industrial, especial-
mente por la reflexion —que tanto repercutiria en su arquitec-
tura— sobre la adecuacion entre la funcién y la forma conse-
cuente en la maquina, afirmando ambos en su revista L ‘Esprit
Nouveau, que precisamente«es en las mdquinas y en los
automoviles, en su velocidad y en su fabricacion, en su sim-
ple y brutal belleza, donde estd el verdadero espiritu de los
nuevos tiempos...» (8).

En Abril de 1936, Le Corbusier y su primo Pierre Jean-
neret presentan (aunque fuera de plazo), el disefio de un pro-
totipo de automovil al concurso del coche minimo SIA, orga-
nizado en Paris por la Societ¢é des Ingénieurs de
I’Automobile. Un proyecto de automévil que dentro de la
extensa obra urbanistica, arquitectonica y de ensayo de Le
Corbusier no ha sido considerado mas que como una curiosa
anécdota sin mayor interés.
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1.—UNA CIUDAD CONTEMPORANEA DE TRES MILLONES DE HABITANTES. LE CORBUSIER, 1922.

Los argumentos para involucrar a los industriales como
promotores de proyectos de las nuevas ciudades, estratifica-
das en zonas con usos especificos muy separados entre si,
tienen como idea central el que las grandes vias rapidas de

Los contactos puntuales de los arquitectos con el disefio
de automdviles ya habian tenido al menos un precedente —
aunque muy poco conocido—, Joseph Maria Olbrich —junto
con Otto Wagner uno de los maximos exponentes del sece-
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sionismo vienés—, habia disefiado ademas de otros proyectos
arquitecténicos para la firma Opel, un automévil en 1906 (2),
aunque éste no aportaba absolutamente nada interesante a
una industria automovilistica que arrastraba todavia el lastre
del esquema basico de los carruajes. Posteriormente y méas
conocido —aunque igualmente decepcionante— seria el Adler
Cabriolet de 1930 (3) de Walter Gropius (9). Un automovil
totalmente desfasado sin el concepto funcionalista habitual en
los disefios del que fue director de la Bauhaus.

I

3.—EL ADLER CABRIOLET DE WALTER GROPIUS, 1930.

EL DISENO DE AUTOMOVILES EN LOS ANOS
VEINTE Y TREINTA

En estos afos, la evolucion del disefio industrial aplicado
al automovil se hallaba un tanto estancada por diversos moti-
vos. El proceso seguia basicamente controlado por ingenie-
ros que se limitaban a perfeccionar progresivamente el
aspecto tecnoldgico, limitandose a implantar la mecanica
sobre un bastidor, siguiendo asi el esquema que habia servi-
do durante siglos a los coches de caballos, afadiéndoles sim-
plemente un motor de explosién delantero que sustituia ven-
tajosamente a éstos. En realidad, pocos habian reflexionado
friamente, con detenimiento y sin prejuicios sobre el automo-
vil en si. Incluso en Estados Unidos, el fendmeno de la fabri-
cacion en serie —que por otra parte representaba para Le
Corbusier el auténtico futuro de la construccion—, con el
popular Ford modelo T que se fabricaba de manera estanda-
rizada sobre una cadena de montaje, tampoco aportaria un
concepto diferente al esquema original. El interés de Henry
Ford se limitaba méas que nada a conseguir mejorar los pro-
cesos de fabricacion, abaratando los costes al maximo para
poder vender al menor precio posible, sin preocuparse real-
mente de optimizar la maquina.

Era necesario el analisis del tema por alguien ajeno a esta
industria especializada y al mismo tiempo con experiencia en
otras disciplinas relacionadas con el disefio. En los afios a los
que nos referimos, este campo estaba evidentemente mucho
mas abierto de lo que estaria posteriormente a la Il Guerra
Mundial, y para las soluciones realmente innovadoras o radi-
cales, practicamente virgen. Asi, una idea nueva y que fuese
realmente original podia suponer una auténtica revolucion
que marcase un hito a escala mundial, un ejemplo a copiar
rapidamente por todos porque mejoraba radicalmente lo ante-
rior. Le Corbusier al igual que en sus planteamientos arqui-
tecténicos, no partia en su disefio de un automévil sino de
una variada serie de conocimientos y reflexiones anteriores,
que materializaba después en una propuesta concreta. En
este sentido, y con toda probabilidad, Le Corbusier y Pierre
Jeanneret conocerian los experimentos previos llevados a
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cabo a finales de los afios veinte por los ingenieros aeronau-
ticos precursores de la aplicacién de la aerodinamica al
campo especifico del disefio del automovil.

EL DISENO DEL VOITURE MAXIMUM

Le Corbusier y Pierre Jeanneret —sin experiencia previa
en este tema, pero también sin prejuicios—, se plantean el
disefo de este coche como un proyecto arquitectonico, (se
conservan en los archivos de la Fundacioén L.C. bocetos pre-
liminares en planta sobre este coche (4)). Sin embargo y aun-
que la planta para Le Corbusier era fundamental en el pro-
yecto de un edificio, la seccién definiria el punto de partida en
el disefo del automdvil. No buscan un utilitario minimo, sino
que el volumen exterior se determina en funcién de un apro-
vechamiento espacial interior polivalente y comodidad maxi-
ma (de ahi precisamente el nombre del proyecto), aunque sin
demasiadas consideraciones técnicas, («...la mecanica y la
estructura del chasis se regularan en funcion de la carroceria
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4.—BOCETO CON 4 RUEDAS DIRECTRICES Y PLANTA DEFINITIVA DEL
VOITURE MAXIMUM. LE CORBUSIER Y PIERRE JEANNERET, 1936.

que es, en resumen, una casa rodante utilizable...»). Se ade-
lantaban asi en el tiempo al proponer una utilizacién diferen-
te de un espacio minimo que admitia diversas posibilidades
funcionales. A pesar de ser un primer prototipo elemental,
tosco y sin desarrollar, el Voiture Maximum (4 y 5), era ya en
su concepto general, un automévil muy funcional y légico, con
vocacion urbana e interurbana y pensado para circular por las
amplias autopistas de las ciudades del futuro.

Contrariamente a otros pequefios modelos de entonces,
es un coche corto aunque relativamente ancho, lo que posibi-
lita ubicar una fila de tres asientos delanteros en linea. («/a
caracteristica esencial de este coche es que la carroceria y
las instalaciones interiores ocupan todo el ancho del vehicu-
lo. Nada de estribos o guardabarros»). Se preveia también la
posibilidad de transformacion del asiento de los acompafan-
tes en literas elevadas para su utilizacién en plena marcha
(!..j) en los cada vez mas frecuentes viajes nocturnos, tal y
como aparece en uno de los bocetos originales, ademas de
un eventual cuarto asiento posterior y lateral, equipajes y dos
ruedas de repuesto.

Al plantear la ubicacion posterior del motor, se eliminaba
la necesidad del morro delantero, aunque aerodinamicamen-
te no fuese muy aconsejable. ( «...hemos colocado el motor
detrds para que el usuario se situe en la parte delantera, colo-
cado como si estuviera en un mirador, y reduciendo ademds
ruido, olores, calor, vibraciones, etc. La objecion que se
puede poner al hecho de suprimir el motor de la parte delan-
tera es que esto provocaria una sensacion de miedo al con-
ductor que se encontraria, de esta manera, expuesto a todos
los choques. Hemos creado un mecanismo potente de guar-
darruedas con resorte y caucho, destinado a soporiar cho-
ques muy fuertes y, asi a sustituir la seguridad contra choques
que proporcionaba el motor...»). Exteriormente se desarrolla-



5.—ALZADO DEL VOITURE MAXIMUM.

ba también otro parachoques con protecciones laterales, y un
techo descapotable mediante un panel corredizo hacia la
parte trasera del coche.

LA MODULACION EN EL VOITURE MAXIMUM

La sospecha de la existencia de un trazado regulador en
la seccion del Voiture Maximum, me llevo a solicitar de Manel
Franco Taboada (10) su colaboracion como experto en estas
cuestiones. Sus estudios pusieron de manifiesto la existencia
de una modulacién implicita, asi como una serie de coinci-
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6.—ESQUEMA GENERATRIZ DE LA MODULACION DEL VOITURE MAXI-
MUM. (M.E.T.).

dencias que se detallan a continuacién. Las investigaciones
de L.C. sobre las modulaciones en arquitectura, que darian
lugar a la formulacion definitiva del Modulor, también estan
presentes en el disefio del Voiture Maximum. Un primer inten-
to para descubrir su posible presencia a partir de las propor-
ciones Phiy raiz de 2 en la seccion de este automdvil no daria
resultado, —lo que parecia descartar la hipétesis inicial—. Sin
embargo, el hecho de considerar que estas proporciones eran
las de la solucion definitiva del Modulor; que el disefio es del
afo 1936; y que L.C. trabajaba entonces con la proporcion
raiz de 2, —sin haber desarrollado todavia el Modulor—, seria
significativo para encontrar lo que se intuia. Efectivamente, la
superposicion de la modulacién a la seccion del Voiture
Maximum confirmaria las suposiciones iniciales (6).

Tal y como se pone de manifiesto en este andlisis grafico,
las lineas principales de la seccién generatriz siguen —
obviando las inevitables imprecisiones—, un trazado regula-
dor que se apoya en el médulo raiz de 2, con centro geomé-
trico en el «punto de vista» del conductor, sobre la prolonga-
cion del eje del volante en el centro del rectangulo. La union
de las semidiagonales del médulo define un triangulo con los
vértices inferiores sobre dos puntos significativos, dando
lugar las subdivisiones, a una serie de lineas y puntos impor-
tantes en la seccion. El arco de circunferencia que aporta al

disefo su imagen aerodinamica caracteristica, tiene su centro
en la vertical trazada desde P.V. Al respecto, en la memoria
del disefio, Le Corbusier afirma que la forma aerodinamica del
Voiture Maximum «...no es cientifica, siendo sus perfiles
resultado de la comodidad interior necesaria (...) es de curva-
tura sencilla, de modo que se evitan los gastos indtiles...».
También la linea de inclinacién del parabrisas sigue la modu-
lacion general.

7.—MODULACION RAIZ DE 2 EN LA SECCION GENERATRIZ DEL VOITURE
MAXIMUM DE LE CORBUSIER Y P. JEANNERET. (M.F.T.).
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8.—COMPROBACIONES DE LA MODULACION RAIZ DE 2. (M.F.T.).

LA FECHA DEL VOITURE MAXIMUM

La fecha original del disefio del Voiture Maximum es un
tanto dudosa, y en este sentido, la bibliografia que cita el pro-
yecto en este sentido es bastante contradictoria. Aunque
algunas publicaciones lo fechan en 1936, la mayoria de ellas
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10.—UNA DE LAS PRIMERAS UNIDADES DEL CITROEN 2 C.V. DE 1939.

lo situa en el afio 27 o 28. Por lo demas, en la memoria del
proyecto presentado al concurso SIA, Le Corbusier afirma
que «...en 1928, hemos desarrollado la idea de un coche que
no hemos pensado proponer a los fabricantes, porque su
fabricacion habria chocado inmediatamente con objeciones
decisivas debido a su forma aerodindmica y su concepto
mecdnico (motor trasero)...» (11).

Meses mas tarde, —en diciembre de 1936—, ofreceria su
propuesta del prototipo a los fabricantes checos en una carta,
argumentando que «...los fabricantes franceses, dado el espi-
ritu tradicional que predomina entre la clientela, no piensan,
de momento, en la construccion de un coche asi. Es por esta
razon por la que hemos pensado que un pais de ideas muy
abiertas como Checoslovaquia, donde ademds somos muy
conocidos, podria al contrario tener interés en lanzar este
coche de estilo nuevo...». Mas adelante en esta misma carta,
insiste en que «...nuestro concepto, que data del afio 1928,
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no pudo presentarse al mercado en aquella época. Era un
concepto demasiado revolucionario...».
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11.—LOS PRIMEROS PROTOTIPOS DEL VOLKSWAGEN.

Sin embargo, en los archivos de la Fundacion L.C. de
Paris, se conservan 39 planos sobre este trabajo, en su
mayoria bocetos previos. Casi todos sin fecha, excepto 6 (los
mas desarrollados y que dan su forma caracteristica al pro-
yecto), correspondientes a los primeros meses de 1936 (12),
concretamente unas semanas antes de su envio al concurso
SIA. Lo mas probable es que el disefo real y definitivo del
Voiture Maximum desarrollase algun impreciso concepto pre-
vio apenas esbozado ocho ahos antes, sin que se conserve
en los archivos documentacion relativa a este trabajo que
esta fechada originalmente en 1928.

Aunque esta puntualizacién pueda parecer intrascenden-
te, teniendo en cuenta que solo se trata de 8 6 9 afios de
diferencia, si tiene su importancia, puesto que ubica cronol6-
gicamente el proyecto del Voiture Maximum con respecto a
dos trascendentales disefios de automdviles, muy similares
en su concepto y forma, el Volkswagen (10) y el Citroén 2
C.V. (13) (11).
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PROBABLEMENTE ESTE BOCETO —QUE SE CONSERVA EN LA FUNDA-
CION L. C. DE PARiIS—, ACOMPANADO DE UNA ANOTACION MANUSCRI-
TA: «INVENTADO POR L.C. Y P.J. EN 1928» FUESE EL PUNTO DE PARTI-
DA DEL VOITURE MAXIMUM.

9.—MAQUETA DE MADERA DEL VOITURE MAXIMUM, A ESCALA 1/1.
CONSTRUIDA POR ITALDESIGN EN 1986 PARA UNA EXPOSICION
REALIZADA EN MILAN: «LE CORBUSIER: LA PROGETTAZIONE COME
MUTAMENTO». (REVISTA INTERNI N® 376, P. 26).

EL VOLKSWAGEN DE FERDINAND PORSCHE

Contemporaneo a Le Corbusier, Ferdinand Porsche
(1875-1951), esta considerado como uno de los ingenieros
mas brillantes en la historia del automovil. Sus planteamien-
tos innovadores para la firma Volkswagen y posteriormente
en su propia marca, han condicionado decisivamente las
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bases del automovil contemporaneo. En 1934, Porsche reci-
be un encargo directo del mismisimo Adolf Hitler, para cons-
truir un automaovil que pretendia motorizar Alemania sobre las
nuevas autopistas que atravesaban el pais (14). Este revolu-
cionario Volkswagen («coche del pueblo»), fue considerado
desde su salida al mercado en 1939 como el mas moderno de
Europa, un disefio adelantado a su tiempo que llegaria a ser
con el tiempo el automévil mas fabricado del mundo (mas de
21 millones de unidades fabricadas).

EL VOITURE MAXIMUM Y EL VOLKSWAGEN

Existen muchos puntos en comun entre los dos prototi-
pos. El programa de necesidades exigido al Volkswagen seria
equivalente al que Le Corbusier buscaba en su diseno: capa-
cidad para transportar 4 adultos y su equipaje a una velocidad
de hasta 75 Km/h, con un consumo maximo de 5 1/100 Km y
un coste inferior a 1.000 marcos de la época. Ambos parten
de un esquema con motor posterior y arco de circunferencia
integral, siendo menos rotundo en el disefio de Porsche (o
mas bien de su disefiador de carrocerias Erwin Komenda),
que delimita volumétricamente el habitaculo y acerca la silue-
ta al ideal aerodinamico de la media gota (15). La inexactitud
de fechas referida, ha llevado a que en los Ultimos afios se
haya considerado por algunos autores, la posibilidad de que
Porsche tomase el diseno del Voiture Maximum como punto
de partida para su prototipo del Volkswagen de 1934, cuando
en realidad podria tratarse precisamente de lo contrario, aun-
que esto es muy dificil de precisar. Las similitudes son mas
gue evidentes, como demuestra la comparacion entre las sec-
ciones de ambos modelos aparecida en la publicacion:
History of Industrial Design. 1919-1990 (16) (12 y (13).

13.—SECCION LONGITUDINAL DE UN PROTOTIPO DEL VOLKSWAGEN, 1934

Es incuestionable que el detallado plano «de ingeniero»
(con fecha 1-6-34 y escala original 1/10) de la seccion del
Volkswagen, corresponde a un prototipo mucho mas evolu-
cionado, con una definicidn de los detalles técnicos de la que
carece el dibujo de Pierre Jeanneret y Le Corbusier del afo
1936. En el Volkswagen estan perfectamente definidas la ubi-
cacién del motor —con sistema de refrigeracion por aire—, el
varillaje de la palanca de la caja de cambios y otros detalles
irrelevantes: manivelas, pomos y pequefios accesorios.

La comparacion entre las secciones de los dos prototipos,
permite reflejar una serie de curiosas coincidencias (14 y 15).
Asi, el centro del arco de circunferencia que imprime a la
carroceria su linea caracteristica, se localiza en la perpendi-
cular trazada desde un centro del rectangulo raiz de 2, —so-
bre la que se ubica el «punto de vista» del conductor—.
Aungue la posicion del asiento es diferente, se localiza apro-
ximadamente en el centro de ambos rectangulos. La inclina-
cion del plano del parabrisas es la misma en los dos coches,
definida en ambos casos por la semidiagonal de dos rectan-
gulos semejantes.



El eje del volante, que en el disefio de los Jeanneret
seguia aproximadamente la inclinacion de la diagonal del rec-
tdngulo raiz de 2, varia ligeramente en el prototipo de F.
Porsche. Tratandose éste de un prototipo técnicamente mas

14—SUPERPOSICION COMPENSADA DE LAS SECCIONES DEL VOITURE
MAXIMUM Y EL VOLKSWAGEN. (M.F.T.).

15—EN EL VOLKSWAGEN, EL «PUNTO DE VISTA» DEL CONDUCTOR,
TAMBIEN SE SITUA EN EL CENTRO DE UN RECTANGULO RAIZ DE 2.
(DIFERENTE AL DEL VOITURE MAXIMUM. (M.F.T.).

desarrollado, tiene en cuenta la desviacién que se produce
sobre el eje de la rueda para poder alojar el mecanismo de la
direccion. Sin embargo, la prolongacion en los dos casos del
eje del volante, pasa por el «punto de vista» del conductor. Se
toma como centro ese punto y se le impone un pequefio giro
tratando de no perder la referencia inicial. Los perfiles exte-
riores de los dos vehiculos son muy similares si se superpo-
nen (14). Es necesario para ello ajustar la escala para com-
pensar los diferentes tamanos. La variacion esta basicamen-
te en que las esquinas del rectangulo del Volkswagen se apo-
yan en los ejes de las ruedas. El prototipo de Ferdinand
Porsche, a diferencia del Voiture Maximum, incorpora ade-
mas un frontal diferente que resuelve de manera satisfactoria
el alojamiento del equipaje, y la rueda de repuesto. Solucion
por otra parte mucho mas aerodindmica y coherente que la de
los Jeanneret.

LAS EVOLUCIONES POSTERIORES DEL VOLKSWAGEN

Mientras que el disefio del Voiture Maximum de Le
Corbusier y Pierre Jeanneret no pasaria de la fase de prototi-
po preliminar, el Volkswagen «Escarabajo» (16) se manten-
dria en produccién durante décadas a pesar de que su con-
cepto basico se quedaria légica y progresivamente desfasa-
do con el tiempo. Actualmente se estudia la posible produc-
cién en serie del VW Concept 1 (18), una evolucion del mode-
lo que busca recuperar la esencia de su linea original, apo-
yandose en la seccidn inicial de los primeros prototipos, e
integrando el volumen dentro de tres sectores cilindricos defi-
nidos por la extrusion de sendos arcos de circunferencia.

El Volkswagen fue perfeccionado progresivamente en
cuanto a su mecanica, aunque no en lo que se refiere a la
carroceria, que seguiria practicamente intacta hasta el final
de su evolucion técnica. En los primeros tiempos, este mismo
esquema ya fue utilizado por Ferdinand Porsche para sus pri-
meros modelos deportivos, que no eran mas que desarrollos
progresivos del original VW. Asi, la carroceria del primer
coche de su nueva marca, el Porsche 356 de 1948 (17) dise-
fo de Erwin Komenda, era una «achatada» versién deporti-

va del «Escarabajo». Posteriormente, la linea del carismati-
co Porsche 911 de 1963 (19), ultima evolucion de este tipo,
trata de conservar uno de los puntos claves de su éxito
comercial: un coche totalmente diferente, que mantiene las
lineas maestras «clasicas» del 356 e incluso del primer
Volkswagen.

Actualmente, las lineas de la mayoria de los automéviles
se parecen cada vez mas entre si. Se han optimizado tanto
los procesos de disefio y el tunel de viento es tan «imperso-
nal», que es dificil disehar un producto con una cierta «per-
sonalidad» dentro de los utilitarios o incluso de los deportivos.

18—EL VOLKSWAGEN CONCEPT DE 1995.

19—EL PORSCHE 911 DE 1963.

Pero a lo largo del siglo XX, la breve historia del automo-
vil que transcurre paralela, ha conocido varios puntos de infle-
xion que condicionaron la evolucién posterior de esta indus-
tria especialmente dentro de los utilitarios: el Ford T de 1909,
el Citroén 2 C.V. y el Volkswagen de los afos treinta, el Mini
Cooper de 1959 e incluso el ultimo concepto del monovolu-
men aplicado al Renault Twingo de 1992.

El proyecto del Voiture Maximum de Le Corbusier nunca
ha sido tenido en consideracion, entre otras cosas porque las
publicaciones que se ocupan del arquitecto suizo se centran
I6gica y preferentemente en la arquitectura y el urbanismo,
mientras que este disefio ha sido considerado simplemente
como una anécdota mas entre las muchas que surgen de la
figura inagotable de Le Corbusier. Por otra parte, los estudios
sobre el automdévil en si, se han referido mayoritariamente al
mundo de los ingenieros, y especialmente a las sucesivas
evoluciones técnicas de la maquina. Todo esto supone que el
disefo de Le Corbusier y Pierre Jeanneret haya pasado total-
mente desapercibido en el mundo del disefio industrial, cuan-
do en un momento dado pudo suponer una bocanada de aire
fresco que diese un golpe de timén a un campo especifico
como el del automovil.
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(9) VARIOS AUTORES, op. cit., Catdlogo... Centro Pompidou, Paris 1987, p.
5

(10) Manel Franco Taboada, doctor arquitecto, a quien agradezco su colabora-
cién desinteresada, es autor de la tesis doctoral: «Aplicaciones del Disefio

NOTAS
(1) STANISLAUS VON MOOS, Le Corbusier 1887-1965, 1987, p. 264.
(2) A. Peugeot, importante fabricante de automéviles pero sobre todo de bici-
cletas, trataria también de acercarlo a la fabricacion estandarizada de los
nuevos disefios de mobiliario en tubo doblado de acero para viviendas.

(8) Voisin les financiaria también el Pabellén del Esprit Nouveau y el Plan del
nuevo Paris: el conocido Plan Voisin. Si no hubiese fallado el co-patrocinio,
este plan se habria llamado: «El Plan Michelin y Voisin del Centro de

Paris». Para STANISLAUS VON MOQOS, esta invitacion fallida a la popular
firma de neumaticos Michelin, estaba mas que cargada de intencién, y tra-
taria de contrarrestar la imagen elitista de la marca Voisin como mecenas
de esa revolucién urbanistica hacia el urbanismo de las Villes Radieuses
de Le Corbusier, S. VON MOOS, op, cit., Catdlogo... Centro Pompidou,

Paris, 1987, p. 196.
(4) CHUECA GOITIA, F., Historia de la Arquitectura Occidental, p. 231.
(5) VARIOS AUTORES, Catdlogo de la Exposicion sobre Le Corbusier en el
Centro Reina Sofia, Madrid 1987, p. 74.

(6) Cuando proyecta el Plan Obus para Argel en 1931, viaja durante cuatro
semanas en su automovil con su hermano Albert, su socio y primo Pierre
Jeanneret, y el pintor Fernand Léger hasta Argelia, atravesando Espafia y
Marruecos. VARIOS AUTORES, Catdlogo de la Exposicion en el Centro

Pompidou, Paris 1987, p. 279.
(7)Con su hermano Jean Ozenfant, disefia la carroceria para un Hispano-
Suiza proponiendo la utilizacién de nuevos materiales, en 1912. VARIOS
AUTORES, op. cit., Catdlogo... Centro Pompidou, Paris 1987, p. 279.
(8) VARIOS AUTORES, op. cit., Catdlogo... Reina Sofia, Madrid 1987.

2
Asistido por Ordenador a la Arquitectura. Herramientas de trabajo para el

disefio arquitectonico».

(11) Las citas en cursiva que no indican su origen, corresponden a la docu-
mentacion que sobre este disefio se conserva en los archivos de la

Fundacién Le Corbusier de Paris, a cuya directora Evelyne TREHIN agra-

dezco la inestimable colaboracién prestada.

(12) H. ALLEN BROOKS, The Le Corbusier Archive, pp. 341-360.

(13) La relacién del Citroén 2 C.V. con el Voiture Maximum —con muchos pun-

tos comunes entre si—, seria objeto de otro estudio complementario. La

marca francesa modifico el esquema a motor y traccién delanteros apro-

vechando una tecnologia patentada propia.

(14) Se ha pretendido involucrar en el disefio de este automévil al propio Hitler.

Al parecer, se conserva como «reliquia» una servilleta de papel (supuesta-

mente dibujada por el Firher), que seria facilitada a F. Porsche como un

boceto, que adelantaria las lineas del Volkswagen.

(15) Durante afios se consider6é esta seccién aerodinamica como la ideal,
teniendo en cuenta que la gota de agua al caer se «modelaba» a si misma,

buscando asi la forma que ofrecia menor resistencia al aire. El hecho de

que esta gota esté partida en dos por la calzada, no impediria que su com-

portamiento fuese el mismo que el de la silueta completa, puesto que se

roduce un efecto de «simetria aerodinamica».
(16) ENRICO MORTEO. History of Industrial Design. 1919-1990. The Dominion

p
of Design. Milan 1991.
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