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Abstract

This paper presents an architectural analysis of the novel The Lime Works (1970), written by the
Austrian author Thomas Bernhard (1931-1989). Since contemporary literature does not often see
industrial architecture as a patrimonial reality and an usage value, this text proposes an approach to the
‘architecture-industry’ from the story of a character that decides to become isolated from the world and
goes away to live and work in a lime factory. Bernhard’s work understands certain buildings as symbols
of the landscape, and gives industry a main role in modifying the environment, in a country where
rural conditions have historically come first. The protagonist’s ideal enterprise, according to his will to
convert the factory into a study, brings some interesting questions out - for the architectural discipline-
about the intervention within the industrial heritage. Likewise, the narrator’s reflections regarding the
architecture and landscape are also interesting. This paper intends to claim the purposes of literature
and fiction as witness of a society’s collective memory whose industrial activity —the changes and buil-

dings it produces- is linked to the evolution of a landscape and the history of a country.

Keywords: Bernhard, architecture, factory, industrial, landscape, memory, Austrian
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Resumen

TV sta comunicacion es un analisis arquitecténico de la novela La calera (1970) del escritor austrfaco

A__J4Thomas Bernhard (1931-1989). A partir de ella, y dado que no es frecuente que la literatura con-
temporanea presente a la arquitectura industrial como realidad patrimonial y valor de uso, se propone
una aproximacion a la ‘arquitectura-industria’ a partir de la historia de un personaje que decide aislarse
del mundo, y retirarse a vivit y trabajar en una fabrica de cal. La obra de Bernhard entiende ciertos
edificios como simbolos del paisaje, y otorga a la industria un papel principal en la modificacién del
medio, en un pais donde histéricamente han primado las condiciones rurales. La utépica empresa del
protagonista, de acuerdo con su intencion de adaptar la fabrica a estudio, plantea algunas cuestiones
de interés para la disciplina arquitectonica sobre la intervencion en el patrimonio industrial. De igual
modo, interesan las reflexiones del narrador acerca de la arquitectura y el paisaje. Este texto reivindica la
mision de la literatura y la ficcién como testigo de la memoria colectiva de una sociedad cuya actividad
industrial —las transformaciones y edificios que genera— esta ligada a la evolucion de un paisaje y a la

historia de un pafs.

Palabras claves: Bernhard, arquitectura, fabrica, industria, paisaje, memoria, Austtia
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41 escritor austriaco Thomas Bernhard

A _4(1931-1989) publicé en 1970 una no-

vela titulada La calera. En ella se cuenta la
historia de Konrad: alguien que, obsesio-
nado con llevar a cabo un estudio cienti-
fico sobre «el oido», decide aislarse junto
a su mujer en la regién de la Alta Austria.
Para ello adquiere una fabrica de cal en la
comarca de Salzkammergut situada en la
orilla del lago Traunsee, frente a la locali-
dad de Gmunden. Segin el protagonista,
se trata de “una construccién ideal donde

existir y estudiar”. [1]

No es de extrafiar que Bernhard —uno de
los grandes escritores del siglo XX~ elija
una edifico industrial como protagonista
de su novela, teniendo en cuenta la impor-
tancia que el paisaje austrfaco ejerce en su
obra. En la mirada insistente y critica que el
escritor dedica al paisaje del que procede, la

presencia de la industria resulta inevitable.

428

Centrales eléctricas, estaciones de ferro-
carril, molinos, embalses, presas, canteras,
serrerfas, explotaciones de la sal, fabricas
de cemento, papel o cal, se encuentran
presentes en una narrativa en la que tam-
bién abundan elevados castillos, grandes
caserfos y oscuras tabernas. En ese mun-
do rural e industrial que el escritor conoce
por experiencia directa; entre campesinos,
lefiadores, cazadores, guardas forestales o
administradores de terrenos, sobresalen
las voces de sus intelectuales narradores,
y adquieren presencia también las de un
ingeniero en la novela Helada (1963), un
‘Industrial’ en Trastorno (1967), o un cons-
tructor de centrales eléctricas en su peque-

fia novela S{ (1978).

En la geografia austrfaca que dibuja esta
presente tanto la historia colectiva como su
propia vida. Escenarios topolégicamente
aislados y algo remotos que enfatizan las

experiencias de sus personajes solitarios
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La Calera “Schobersteinofen”, Traunstein Nr.8, Alta Austria. Foto historica.

Fuente: E. y W. Schmied, Thomas Bernhards Osterreich -Schauplédtze seiner

Romane-, Residenz Verlag, Salzburgo, 2000.

que, paraddjicamente, suelen tener una lo-
calizacién real en la bucdlica regién de la
Alta Austria: municipios como Wolfsegg
en su novela Extincién (19806), Traich en El
malogrado (1983), Peiskam en Hormigén
(1982), Altensam en Correccion (1975), o
el de Ohlsdorf en Si, son todos enclaves

cercanos.

Una gran parte de sus novelas se locali-
zan entre la regién minera del Hausruck (al
norte) y el distrito montafioso de Salzkam-

mergut (al sur), y en ellas la arquitectura tie-

429

ne un papel clave. El método que Bernhard
sigue a la hora de dar forma a los emplaza-
mientos en los que coloca a sus personajes
consiste basicamente en diluir realidad y
ficcién de modo que un escenario clara-
mente reconocible se modifica para servir
de apoyo al discurso dramatico de la expe-
riencia de los personajes. Asf, mezclando
arquitectura y paisaje, sirviéndose de la me-
moria colectiva en cuanto a nombres, to-
ponimos, apellidos, lugares, etc., el trasfon-
do de los protagonistas se enriquece, hasta

el punto de confundir la ficcién con la rea-



lidad en los personajes. Ayudandose de un
tipo de arquitectura muy concreta, que ac-
tia de manera activa en la obra, y lejos de
ser anénimos, impersonales o anecddticos,
los lugares en los que transcurre la accién
estin minuciosamente escogidos, pensados
como escenografia. La eleccién del escena-
rio posee ya en s{ misma una fuerte con-
notacién artistica y dramatica, provocando
en los personajes (actores) emociones si-
milares a las que les acarrean los sucesos
de la obra. La particularidad de Bernhard
radica en la importancia que atribuye al
escenario y la arquitectura en la trama y la
narracién, ya que a menudo es el propio
edificio (y el efecto que produce en los per-

sonajes) un argumento central de la obra.

A los edificios singulares de corte tradi-
cional se unen edificios modernos como
la fabrica de La calera, donde son conti-
nuas las referencias a Traunsee, Sicking o
Gmunden, un edificio que fascina desde
la infancia al protagonista (“esfuerzos de
decenios por adquirir la Calera” [2]) y pa-
rece ofrecer las condiciones ideales para
la redaccién de su estudio: “Construida
como residencia (...) la Calera tenfa para
¢l, Konrad, todas las ventajas de un, asf lla-
mado, presidio de trabajo voluntario” [3].
El usuario y propietario de la Calera apre-
cia el emplazamiento, las dimensiones y la
originalidad de la construccién, interviene
de manera discreta en ella y amuebla su in-

terior con lo mas necesario.

El emplazamiento

! "m una edificacion que desconcertaba en se-
guida a cualguier recién llegado (...) para

quien, inesperadamente, salia de los arbustos, las
anténticas dimensiones de la Calera quedaban
ocultas, solo quien se aloja en ella, quien, dijo al
parecer Konrad, la habita con cuerpo y alma y
puede lenarse de ese monstrnoso mecanismo, puede
medirla en su totalidad (...) el observador se sentia

atraido y repelido a la vezg por la Calera [4].

El interés de Konrad por la Calera nace,

ademas del aprecio por esa desconcertan-
te construccion industrial, por su situa-
cién remota, por el desconocimiento que
la sociedad tiene de ella y por su dificil o
imposible acceso. Konrad resalta la idonea
situacién de incomunicacién de la fabrica
(“La Calera no estaba al alcance de la voz”
[5]) que limita por el norte y el oeste, con el
agua y, por el sur, con la pared rocosa. S6lo
se puede llegar a ella por el este, aunque

como dice el protagonista “a menudo no
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se podia llegar ni siquiera por el este a la
Calera, como la Calera no era ya ninguna
calera, la maquina quitanieves no llegaba ya
hasta la Calera, a una calera muerta y aban-
donada, sencillamente no llega ya ninguna

maquina quitanieves”. [6]

Acerca del emplazamiento real que inspi-
16 la novela, se conoce que en la fecha de su
publicacién, aun quedaban “dos hornos de
cal” en la ribera del lago Traunsee. En des-

uso desde 1968, ambos fueron desmantela-

dos una década después. Segun el estudio
que Wieland y Erika Schmied realizan so-
bre los escenarios del escritor [7], éstos se
situaban al final de la Traunsteinstrasse, en
los nimeros 4 y 8 (éste ultimo, denomina-
do ‘horno Schoberstein’). Ambas fabricas
se fusionaron y pasaron a llamarse primero
‘Kalkwerk Staininget’ y, més tarde, ‘Gmun-
dener Kalwerk’. Estos edificios estuvieron
en funcionamiento desde 1870 y el material
que producian era transportado en barca-

zas a la estacién de ferrocarril Seebahnhof

La Calera “Gmundener”, Traunstein Nr.4, Alta Austria. Foto histdrica.

Fuente: E. y W. Schmied, Thomas Bernhards Osterreich -Schauplétze

seiner Romane-, Residenz Verlag, Salzburgo, 2000.
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en el pueblo de Gmunden. [8]

Por otra parte, en la novela, se hace re-
ferencia a la calera como la “Calera de Sic-
king”, este municipio existe realmente pero
no se corresponde con el emplazamiento
que describe el narrador. Bernhard acos-
tumbra en su obra a jugar con datos rea-

les y ficticios. No obstante, y segin escribe

Schmied, amigo del escritor, Bernhard no
pudo escapar a la atraccién que le producia
la arquitectura de otra fabrica cercana: se
trataba de la calera situada en el municipio
de Steyrling bei Klaus, la mas importante
de Austria. En funcionamiento desde 1948,
esta fabrica se encuentra a unos 30 km al

sur de Sicking.

La arquitectura

qqm' en la Calera, Konrad podia andar
durante horas sin volverse loco, le dijo al
parecer a Wieser, mientras que en otros edificios,
dgnal de grandes o, posiblemente, muchos mds gran-

des adin, ya a los pocos minutos de ir y venir, de

caminar arriba y abajo, se volvia loco 9]

La historia de Konrad es la historia de
una utopia. La utopia de vivir en una fa-
brica: Konrad se traslada a la Calera con su
mujer paralitica en una silla de ruedas, tras
cinco afios intentando —sin éxito— la redac-
cién de su estudio, éste asesina a su mujer
en ella. La conveniencia que encuentra para
sus propositos en el interior de la Calera
contrasta con la evidente inconveniencia de
dicha arquitectura para su mujer, tema que
Bernhard no pone de relieve en exceso, in-
sistiendo en el protagonismo de Konrad y

su vivencia del edificio. Bernhard destaca la

concepcién que de la arquitectura tiene un
usuario que desea pasear por un edificio sin
obstaculos, por un escenario ilimitado aun-
que controlado. Parece que la Calera esta
hecha a medida de su excéntrico propieta-
rio. Llama la atencién la importancia que
para Konrad tiene el hecho de poder andar
port el interior de las habitaciones, pues ase-
gura que solo asi, paseando, puede pensar y
llevar a cabo su trabajo. Las reflexiones del
narrador van mas alla de la propia fabrica y
se aprecia una critica hacia cémo la arqui-
tectura, en general, obliga al hombre a vivir
en condiciones casi de confinamiento por

lo reducido de los espacios. Konrad dice:

En la mayoria de las habitaciones en las que se
entra_y en las que se ve uno obligado, unay otra
veg, a vivir, a pernoctar, lo mismo que, sencilla-

mente, a existir durante bastante tiempo, ni siquie-

432
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ra se pueden dar ocho o nueve pasos sin tropezar
con la cabeza en la pared, a esa distancia de quince
0 veinte pasos en una direccion y en la otra le he
tenido que dar siempre la mayor importancia (...)

inmediatamente, cuando entraba en una casa [10]

La idea de espacio artificial donde po-
der pasear estd en gran parte de la obra de
Bernhard, sus narradores aseguran que la
naturaleza le resulta siniestra, y parece ha-
blar de la cada vez mas presente necesidad
del ser humano de habitar espacios artifi-
ciales. Otra idea que subyace en su obra es

el deseo o la necesidad que determinadas

El es

personas tienen de habitar una arquitectura
que haya sido pensada exclusivamente para
un usuario determinado. El habitante de la
Calera pone de manifiesto la singularidad y

originalidad del edificio al que se traslada:

Mientras que a su mujer (...) edificios como
la Calera le resultaban siniestros, continuamente
motivos de depresiones, él, Konrad, silo habia po-
dido respirar y existir siempre verdaderamente en
edificios como la Calera, gque obedecian solo, como

era natural, a la mas alta exigencia de la mds alta

originalidad [11]

pacio

I <\onrad piensa en la fabrica como un

ugar alternativo, pero tal vez de ma-
nera distinta a las ideas que movieron a
artistas como Warhol, Smithson y algunos
otros americanos a ocupar fabricas para
trabajar a mediados del siglo XX. Ademas
de estar unido al edificio por un recuerdo
infantil, el habitante de la Calera elige la fa-
brica con el fin de usar la arquitectura para
pasear por su interior sin necesidad de sa-
lir. Esa dimensién que necesita poder dar
un nimero concreto de pasos, un espacio

exento de obstaculos y objetos.

En gran parte de su obra, Bernhard insis-

te en la espaciosidad (horizontal) y la espa-
cialidad (vertical) de los interiores y, como
si acatara el esencialismo de Mies, en el va-
cio de los edificios que habitan “sus solita-
rios”. En este sentido, recuerda, en parte, a
la manera en que Ifiaki Abalos en su libro
La buena vida analiza la Factory de Andy
Warhol: “el metro cuadrado, sustituido por
la proliferacién ya no sélo de metros cua-
drados sino de metros cibicos como maxi-
mo valor espacial: la abundancia de metros

cabicos sin cualidades de ningun tipo”. [12]

Ademais de la no diferenciacién del espa-

cio, los escenarios de Bernhard se caracte-
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rizan por una notable ausencia de objetos y
mobiliatio. En el caso de Konrad, éste no
llegara a amueblar la Calera o, mejor dicho,
lo hara a su manera, ya que, después de la
mudanza, los muebles permanecen en las
barcazas que tiene amarrada en el lago has-
ta que finalmente los vende. Konrad expli-
ca que s6lo amueblan sus habitaciones con

lo mas necesario: “las habitaciones vacias

de techo alto causaban una impresién ho-
rrible al que penetraba en ellas (...) Y en
su propia habitacién no habia nada salvo el

Francis Bacon”. [13]

Un retrato del pintor es el bien mas pre-
ciado que posee el protagonista, una pieza
que Konrad habia adquirido en Glasgow y

que asegura nunca venderfa. Resulta curio-

fure

Obcrnathalt@g‘

LP- Peiskam

Principales localizaciones de la obra de Bernhard en la Alta Austria.

Fuente: H. Hdéller, Poética de los escenarios.

4 Visiones de la obra de Thomas Bernhard, Catdlogo de exposicién,
Instituto Histdrico Austriaco, Madrid, 2003.
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sa esta vinculacién que el personaje siente
hacia un objeto, vista la desafeccién que
muestra hacia lugares y personas en gene-
ral, aunque la eleccién de una obra de Ba-
con no es casual, Konrad, una vez que ha
encontrado el cuadro, su cuadro, crea con
¢l un vinculo especial. Respecto a la rela-
cién entre Bacon y Bernhard, su bidégrafo y

traductor, Miguel Saenz, escribe lo siguien-

te: “entre los maestros modernos, sélo ha-
bia un pintor al que Bernhard consideraba
su contemporaneo” [14]. Al elegir el cua-
dro como bien més preciado del protago-
nista, Bernhard entronca con el discurso
de Bacon, que en su obra retrata estancias
vacias y hombres solitarios; estancias como

celdas, usuarios aprisionados.

La intervencion

Desde el excterior daba la impresion de pre-

sidio, un correccional, un establecimiento
penitenciario, una cdrcel, esa impresion habia es-
tado oculta durante siglos, dijo al parecer Konrad,
oculta por las cosas de mal gusto, él, sin embargo,
habia puesto de relieve otra veg plenamente esa im-
presidn, la habia puesto de relieve despiadadamen-
te, en cuanto comprd la Calera, higo empotrar en
los gruesos muros, esas rejas funcionales, como se
expresd al parecer Konrad, he becho arrancar las

rejas de adorno [15]

Mediante su intervencion en el edificio
Konrad, a pesar de sacar provecho a las
dimensiones industriales de la Calera, ase-
gura haber puesto de relieve no el aspecto
de ‘fabrica’ sino el de ‘carcel’ que, desde
su punto de vista, siempre habia tenido la
construccion. Esta intervencién consiste

béasicamente en sustituir todas las carpinte-

rfas del edificio, eliminar las rejas existentes
y colocar rejas que él denomina ‘funciona-
les” al mismo tiempo que elimina todas las
molduras y ornamentos. Del mismo modo
interviene en el camino de acceso a la Ca-
lera (de manera simplificada, asegura, de la
forma mas discreta y sin ningun tipo de in-
tencién decorativa). Como si hubiese erra-
dicado la “epidemia” de la que Adolf Loos
se quejaba en Ornamento y delito y pusiera
en relieve ese “signo de fuerza de espiritu”
que supone la falta de decoracion. Tras su
intervencién, dijo Konrad: “La Calera es-
taba totalmente libre de adornos (...) Lo
que importaba era, al parecer, devolver la
Calera a su estado original, sin cuidarse de

las opiniones”. [10]

Ademais de intervenir en algunos elemen-

tos exteriores, Konrad habla de sustituir en
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Calera en Steryling, Alta Austria. 1992. Foto: Augustin Baumgartner.

Fuente: A. Baumgartner, Auf den Spuren von Thomas Bernhard,
Suhrkamp, Francfort del Meno, 1992.
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el interior las zonas mas afectadas, pero sin
que en modo alguno se aprecie que se ha
intervenido: renovando el suelo de la planta
baja con tablas anchas e irregulares de ma-
dera de alerce en las que el paso del tiempo
dejara una patina oscura; o reparando los
estucados del techo de forma discreta, de
modo, que con el pasar de los afios, pare-
ciera que no se hubiera intervenido en la

fabrica.

El edificio de tipo industrial, el color

blanco de la cal, el rechazo del ornato, la in-
sistencia en construir un espacio ideal para
la funcién que en él va a desarrollarse, etc.,
son todos argumentos que desde las prime-
ras paginas de La Calera y recogidos también
en otras obras de Bernhard, hacen pensar
en una preferencia de los personajes por el
tipo de espacios que conforman la imagen
de la arquitectura moderna, y a los que los
términos de elementalidad, funcionalidad,

blancura o falta de ornamento nos remiten.

El paisaje

La idea de la fabrica como arquitectura
alternativa es una opcién cuyas limi-
taciones conoce el protagonista, igual que
conoce la restricciéon de pensar en el cam-
po como un lugar alternativo a la ciudad.
Konrad es el personaje que desencadena
su locura en la fabrica, en la arquitectura
producto de —como él denomina— “la locu-
ra del progreso” y “la locura de las maqui-
nas”. Critica la homogeneidad que impera
en la ciudad y el campo impregnada en gran
medida por la arquitectura que ha generado
el progreso, la arquitectura seriada, prefa-

bricada, industrial.

Las ideas de la cindad y del campo se habian
desdibujado totalmente en los iltimos decenios y, en

el fondo, era ya absurdo distinguir boy entre ciudad

Y campo, cnando, desde hacia ya tanto tiempo, todo
era tan uniformemente mondtono (...) La cuestion
de la arquitectura, también, sin embargo, apenas
distinta ya, desempeniaba el papel mds subordinado,
al espectador se le ofrecia una atmdsfera uniforme-
mente impregnada de la locura del progreso y, por
consiguiente, de la locura de las mdquinas, en la que,
adondequiera que fuese, en el campo o en la cindad,

encontraba siempre las mismas condiciones [17]

El escritor es consciente de la transfor-
macién del medio por parte de la arquitec-
tura moderna y en su obra es criticada la
idea del progreso asociado a la arquitectura
fundamentalmente por la destruccién del
paisaje. Asimismo, niega la idea bucdlica de
la naturaleza y asume la nocién de paisaje

como artificio. Bernhard atribuye a sus per-
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sonajes, intelectuales y por tanto no dedica-
dos a las labores agricolas, la consecuente
incapacidad de disfrutar de la naturaleza.
Tanto escritor como narradores, aseguran
estar en el campo por motivos de salud y
trabajo, aun considerindose ‘hombres de
ciudad’. A pesar de ello, el protagonista ha
decidi6 instalarse en una fabrica. Lo natural
es siempre visto con suspicacia y, a pesar de
la opinién tan negativa que sobre este en-
torno vierte en su obra [18], Salzkammert-
gut hoy es un idilico paisaje de montafias y
lagos, lugar de veraneo conocido historica-

mente por sus minas de sal.

Bernhard no sentia una gran estima por
la figura del arquitecto y se ha referido a
¢l como “un charlatin de superficies”, in-
sensible a la historia y a la tradicién. Sin
embargo, el escritor valora edificios como
la fabrica, un tipo de edificio con gran pre-
sencia en el paisaje, cuya arquitectura pare-
ce fascinarle de manera similar a la de los
castillos y grandes construcciones tradi-
cionales. Esa fascinacién, la desarrolla en
la voz de Konrad, para quien la Calera era

una edificacion ideal por muchos sentidos.

La memoria

I j n una ocasiéon Bernhard explica que

cada libro suyo estd establecido en un
paisaje definido. Asimismo, reconoce que a
diferencia de otros autores, él tenia la in-
tencion de hablar de lo que tenfa a su alre-
dedor, de la cultura y el paisaje que le era
cercano [19]. La regién de la Alta Austria
serd el paisaje que conoce en su infancia
y posteriormente en el que se establece el
escritor [20]. En la entrevista que concede
a Krista Fleischmann afirma que “sélo es-
cribe sobre paisajes interiores” y que “nun-
ca ha descrito un paisaje” [21]. El uso que
Bernhard hace del paisaje como material de

construccién de su obra es el que utiliza su

propia experiencia vital, el que recuerda de
su infancia, de sus convalecencias en hospi-
tales de montafa (fue un enfermo pulmo-
nar crénico), de sus viajes, de los momen-

tos clave a los que acudira toda su vida.

El habla de aquello que le es cercano, y
con la debida precauciéon que deben tomar-
se sus afirmaciones (dado lo propenso que
el escritor era a la exageracion) a pesar de
su tensa relaciéon con el Estado austriaco,
sus referencias a Austria y su paisaje, de-
muestran un gran interés por la historia
de su pafs. Desde su primera novela He-

lada (1963) donde son referentes la presa
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Fabrica de papel de Steyrermihl, Alta Austria. Foto: Erika Schmied.

Fuente: E. y W. Schmied, Thomas Bernhards Osterreich

-Schauplédtze seiner Romane-, Residenz Verlag, Salzburgo, 2000.

y las canteras de Schwarzach, pasando por
el relato Watten (1969), ligado a la fabrica
de papel de Steyrermihl, hasta La calera,

donde la fabrica es el leitmotiv de la novela.

La Calera del Traunsee existe porque esta
en la obra de Bernhard, porque se conser-
va en su literatura. La reivindicacién que el
escritor hace del paisaje fisico e historico
propios como material de construccién de
personajes y lugares en su obra se tradu-

ce en conocimiento. Y al margen de toda

ficcién, en esa mirada loca de Konrad ese

conocimiento es memotia viva:

Cuando pensaba con qué fines se conctbid y cons-
truyo en otro tiempo la Calera y con qué fines él,
Konrad, la habitaba y desaprovechaba, dijo al pa-
recer. Cudnto han trabajado aqui todas las gentes
imaginables. Cuando pensaba lo que la Calera
habia significado en otro tiempo para toda la co-
marca. Y que abora, desde hacia ya tiempo, carecia

de toda importancia |22]
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En estos términos, hay asociaciones ar-
gumentadas por algunos estudiosos de su
obra. Para Hans Hoéller, biégrafo y experto
en la obra de Bernhard, la eleccién de la
Calera en Traunsee y la del cuadro de Fran-
cis Bacon como simbolo no son casuales.
Ambos simbolizan una historia en una geo-

grafia en un tiempo concreto.

La mirada loca de Konrad resulta clarividente
desde el punto de vista de la bistoria, porque trae
a la memoria los crimenes pasados en el mundo
laboral de la calera. De hecho, durante el régimen
Nagi también en las calerias de la gona fueron
explotados hasta la muerte prisioneros de campos
de concentracion. A esta clarividencia bistdrica co-
rresponde en la novela la mencion del cnadro de
Francis Bacon, que queda colgado como la siltima
propiedad de Konrad en una habitacion vacia de la
calera, un cuadro del pintor gue nunca ha cesado
de reproducir el hombre machacado y mutilado del

aparato de exterminio nacional-socialista 23]

La fabrica, icono del trabajo en serie
y de la vida obrera, remite también a esa
memoria: un escenario de muerte y traba-
jos forzados, de crimenes cometidos por
el nazismo. La intervencion de Konrad,
entronca de alguna forma con el discurso
de Jean Marie Winkler cuando habla de las
“aporfas” existente en los personajes cons-
tructores de Bernhard y que reitera la di-

mension histérica de su obra [24]. Winkler,

por ejemplo, establece una relacién entre la
casa de hormigén con apariencia de central
eléctrica que induce el suicidio del persona-
je femenino de la novela Si, con la produc-
cion del cemento y las canteras de granito
cercanas a la ciudad de Wels, convertidas

en campos de concentracién por los nazis.

Cuando Bernhard hace referencia a que
¢l es el primero que en literatura recurre a la
realidad que le es proxima en lugar de ale-
jarse de la misma, el escritor remite al hecho
de que no sélo en literatura sino en el arte
en general desarrollado en Alemania y Aus-
tria tras la guerra, los artistas rehusan ha-
blar del paisaje y las ciudades [25]. El escri-
tor aleman W. G. Sebald apunta en Sobre la
historia de la destruccién que eso es lo que
ocurri6é en Alemania después de la segunda
guerra mundial. Sebald reivindicara el pa-
pel esencial y esclarecedor que la literatura
puede cumplir a la hora de explicar la com-
plejidad de determinados acontecimientos.
En otro de sus textos, Putrida patria, dira
que la literatura de ciertos escritores aus-
triacos, entre los que se encuentra Bern-
hard, es una forma de resistencia. A pesar
de su ironfa, Bernhard decide no eludir la

geografia a la que pertenece ni su historia.

A menudo la literatura suministra datos
dificiles de descifrar en otros medios de

de expresion o comunicacién. La obra de
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Thomas Bernhard demuestra que se puede
recurrir a la literatura para descubrir acon-
tecimientos, situaciones o propuestas que
afectan a la arquitectura; aspectos sobre la
vida de un edificio que no siempre una fo-

tografifa o un dibujo deja entrever. Novelas
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como La calera demuestran que literatura es
una fuente de memoria industrial, que adn
perteneciendo al plano de la ficcién estan
basadas en lugares que existieron realmen-

te y de los que hoy no queda apenas nada.
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Abstract

esource allocation for rebuilding cities in Europe after World War IT set housing as the main
Rpriority. At the same time, new approaches emerged to meet the demand for secondary equi-
pment such as educational facilities. While housing construction claimed for solutions built with
traditional materials and systems, these schools became the setting for a important innovation and
experimentation regarding industrialized building construction.

The rising birth rate and the extension of the school leaving age that followed after the War, led
to the greatest expansion of school building in Great Britain since mid-nineteenth century. The de-
velopment of new building techniques, overhaul of the building procedures, and close co-operation
between architects and the Local Authorities were key pieces for the renovation of school architec-
ture. The process began in Hertfordshire County, in England, where in 1946 an extensive program
to build 175 new schools was initiated. Materials shortages were solved by employing a system of
prefabricated components adapted to different educational uses, allowing furthermore outstanding
flexibility. The building of these systems, then exported to the rest of the continent, was the first
success as a result of the use of unconventional resources to build high quality facilities in less time
and at a lower cost than required to date.

In 1958, Ezra Ehrenkrantz returns to the United States after having worked for two years at the
Building Research Establishment (BRE) in England. Drawing on the learned model, and supported
by Educational Facilities Laboratories Inc. of the Ford Foundation, he creates in 1961 the “School
Contruction Systems Development” (S.C.S.D.) project, that will be the development of a system
based on a number of coordinated components for the construction of new schools. After some
initial difficulties due to differences with the British educational model and the rejection of using a
default palette of building components, 13 Californian school districts gather to participate in the
project. Flexibility in the space design, as well as improvements in interior lighting and climate con-
trol will be part of the initial requirements. The components and building elements will be designed
to be used following a series of generic specifications previously agreed by the different districts,
with close collaboration of the industries involved.

The origin and development of the project, the definition and assembly of its components, the ad-
vantages and limitations in the proposal as well as the influence the model had in the development of

other industrialized systems beyond the scholar architecture are reviewed in this paper. In addition,
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Resumen

La distribucién de recursos para la reconstruccion de las ciudades en Europa tras la Segunda
Guerra Mundial situé a la vivienda como principal prioridad. Al mismo tiempo, nuevos plan-
teamientos surgieron para satisfacer la demanda de equipamientos secundarios como los centros
educativos. Mientras la construccién de viviendas reclamaba el empleo de soluciones realizadas con
materiales y sistemas tradicionales, estas escuelas se convirtieron en el escenario de una importante
innovacion y experimentacioén en el campo de la construccién industrializada.

La creciente tasa de natalidad y la prolongacién de la escolaridad obligatoria tras la Guerra, die-
ron lugar a la mayor expansion en la construcciéon de escuelas en Gran Bretana desde mediados
del siglo XIX. El desarrollo de nuevas técnicas, la revision de los procedimientos de construccion,
y una estrecha cooperacién entre los arquitectos y las autoridades locales fueron las piezas clave
de la renovacién de la arquitectura escolar. El proceso comenzé en el Condado de Hertfordshire,
Inglaterra, que en 1946 inici6 un amplio programa para la construccion de 175 nuevas escuelas en
las que la escasez de materiales se resolvié mediante el empleo de un sistema de componentes pre-
fabricados adaptado a los distintos usos educativos permitiendo ademads una flexibilidad notable. LLa
construccion de estos sistemas, exportados posteriormente al resto del continente, supuso el primer
éxito obtenido como resultado del empleo de recursos no convencionales para la construccion de
equipamientos de alta calidad, realizados en un tiempo y con un coste menor que el requerido hasta
el momento.

En 1958, Ezra Ehrenkrantz regresa a Estados Unidos después de trabajar durante dos afios en el
Building Research Establishment (BRE) en Inglaterra. Tomando como referencia el modelo apren-
dido, y con el apoyo de Educational Facilities Laboratories Inc. de la Ford Foundation, crea en 1961
el proyecto “School Contruction Systems Development” (S.C.S.D.) que consistira en el desarrollo
de un sistema basado en una serie de componentes compatibles para la construccién de nuevas
escuelas. Superadas las dificultades iniciales derivadas de las diferencias con el modelo educativo
britanico y del rechazo al empleo de una paleta predeterminada de componentes constructivos, 13
distritos escolares de California se redinen para participar en el proyecto. La flexibilidad en el disefio
espacial, asi como mejoras en cuanto a la iluminacién y climatizacién interiores, formaran parte
de los requisitos iniciales. Los componentes y elementos constructivos a emplear seran disefiados

siguiendo una serie de especificaciones genéricas acordadas previamente por los distintos distritos,
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Abstract

a reflection on the possibilities offered by the model is included, regarding dismantling, recovery

and reuse of components as a key factor in saving energy and resources in building construction.

Keywords: school, industry, components, construction, assembly
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Resumen

con una estrecha colaboracion con las industrias implicadas.

Se revisa en este trabajo el origen y desarrollo del proyecto, la definicién y montaje de sus com-
ponentes, las ventajas y limitaciones presentes en la propuesta, asi como la influencia que tuvo el
modelo en el desarrollo de otros sistemas industrializados mas alld de la tipologia arquitect6nica
escolar. Finalmente se incluye una reflexion acerca de las posibilidades ofrecidas por el modelo en
cuanto al desmontaje, recuperacion y reutilizacién de sus componentes como factor clave del aho-

rro energético y de recursos en edificacion.

Palabras clave: escuela, industria, componentes, construccion, montaje
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Introduccion

Hasta comienzos del siglo XIX la ti-
pologia de escuela en Europa se
correspondia con edificios civiles que con-
tenian una unica sala dedicada a la ensefian-
za. Desde 1820 nuevos centros educativos
fueron construidos con habitaciones mas
pequefias separadas con particiones, y mas
tarde separadas por cortinas. En torno a
1870 tuvo lugar en Inglaterra un auge de
construcciéon de escuelas con disefios ba-
sados mas en las demandas econémicas y
sociales que en la teorfa educativa [1]. De
este modo, el disefio estindar hasta la dé-
cada de 1920 se basé en el hall central, un
gran salén rodeado de aulas mas pequefias,
que por lo general tenfan mas de un piso
para atender al creciente numero de alum-
nos. Ya en el siglo XX, ante la preocupacion
por disponer de disefios mas saludables, co-

menzaron a desarrollarse escuelas de una
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sola planta, con aulas subdivididas y ventila-
cién cruzada, y también las llamadas escue-
las pabellén, que comprendian una serie de
pequefias salas a lo largo de un pasillo, que
podrian ser no mas que una terraza abiet-
ta. En este periodo aparecieron también las

primeras escuelas al aire libre.

La construccién de colegios se detuvo du-
rante la Primera Guerra Mundial, animan-
do mais tarde a las escuelas a economizar
utilizando edificios militares temporales en
desuso. A finales de 1930, hubo un resurgi-
miento en la construccién de centros educa-
tivos que setia de nuevo obstaculizado por

el comienzo de la Segunda Guerra Mundial.

Tras la Guerra, tuvo lugar un notable cre-
cimiento de la tasa de natalidad y una am-

pliacién de la edad de escolaridad obligato-
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ria, lo que provocé la mayor expansion en la
construccién de escuelas en Gran Bretafia
desde mediados del siglo XIX. El desarrollo
de nuevas técnicas, la revision de los proce-

dimientos de construccién, y una estrecha

cooperacion entre los arquitectos y las au-
toridades locales fueron las piezas clave de
la renovacién de la arquitectura escolar de

aquel momento.

Los inicios del proyecto

En 1954 Ezra Ehrenkrantz se desplaza
a Inglaterra con una beca Fullbright
para trabajar durante dos afios en la Buil-
ding Research Station en el Condado de
Hertfordshire. Alli, la oficina de arquitectos
del condado, en colaboracion con los ar-
quitectos de las diferentes escuelas, habian
comenzado a desarrollar desde 1946 un sis-
tema de componentes constructivos prefa-
bricados capaz de dar respuesta a la variada
y sustancial cantidad de escuelas incluidas
en el programa, resolviendo asi con éxito la
enorme necesidad de nuevos centros edu-
cativos en Inglaterra durante la posguerra.
Mis de 400 escuelas fueron construidas uti-
lizando estos componentes industrializados
en el condado de Hertfordshire. Programas
analogos fueron también desarrollados en
otros condados de Inglaterra. Mas tarde es-
tos sistemas serfan exportados al resto de
Europa dando lugar a una gran variedad de
sistemas constructivos para edificios educa-
tivos que se desarrollarfan al mismo tiempo

que los sistemas para la construccion de vi-
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vienda colectiva a los que se les habia dado

prioridad en el resto del continente.

Varios factores condujeron al éxito al
programa. Cada condado en Inglaterra dis-
ponia de un programa para la construccion
de escuelas con el tamafio adecuado para
permitir el desarrollo de su propio siste-
ma constructivo, que setia aplicado en un
amplio nimero de centros, ofreciendo asi a
la industria un mercado apto para apostar
por la innovacién. Los arquitectos disefia-
rfan cada edificio dentro de un vocabulatio
predeterminado, que podtia cambiar para el
disefio del siguiente gran grupo de escue-
las. El resultado fue bueno. Las necesidades
iniciales fueron resueltas dentro de un pla-
z0 y con un coste adecuados muy dificiles
de conseguir con otros medios, y todo ello
preservando los recursos destinados para la

reconstruccion de viviendas.

Demostrada la efectividad del modelo,

Ehrenkrantz pensé que este acercamiento



podria aplicarse a la construccién de escue-
las en Estados Unidos. Pero las condiciones
en Inglaterra diferfan de aquellas existentes
en Estados Unidos. Ninguna entidad educa-
tiva era aqui lo bastante grande como para
permitir el desarrollo de un sistema en el
que la industria asumiera la fabricacién de
los componentes. Ademas, cada arquitecto

trabajando por separado para cada distrito

escolar proporcionaba mejor servicio y ob-
tenfa construcciones con mayor calidad que
cualquier agencia gubernamental asumien-
do el mando. Pero, al mismo tiempo, existia
en aquel momento en Estados Unidos una
enorme necesidad de cambio en el disefio
de escuelas que se ajustara a los nuevos pa-

trones de enseflanza.

El proyecto S.C.S.D

I j ntre 1958 y 1961, ya en Estados Uni-
dos, Ehrenkrantz intenta despertar

el interés de varios distritos escolares y
otras instituciones para apoyar el programa
aprendido en Inglaterra. En 1960 el gobier-
no Rockefeller inicia en el estado de Nueva
York tres planes directores para la construc-
cion de escuelas de ensefianza elemental,
media y superior Estos planes provocaron
la reaccién de la profesiéon. Una conferen-
cia organizada en septiembre de 1961 por la
revista Architectural Forum y Educational
Facilities Laboratories Inc. (EFL), corpo-
racién de la Ford Foundation, fue el pun-
to de inflexiéon. En ella, Ezra Ehrenkrantz,
Harold Gores (Presidente de de EFL) y Jo-
nathan King (Secretario de EFL) plantean
la produccién en masa de componentes es-
tandarizados como la mejor alternativa ante
la variedad de soluciones y la flexibilidad

requerida por arquitectos y educadores para

las nuevas escuelas. Charles Gibson, Jefe de
la Oficina Estatal de Planeamiento Escolar,
y otros funcionarios del Estado de Califor-
nia darfan respaldo a la propuesta, creando
la base que harfa posible el desarrollo del

proyecto. *

Como resultado de la conferencia 13 dis-
tritos escolares de California unirian sus
esfuerzos en una nueva entidad conocida
como “First California Commission on
School Construction Systems” para desa-
rrollar el proyecto “School Construction
Systems Development” (S.C.S.D.) [2]. La
construcciéon de las escuelas de estos 13
distritos ofrecerian un mercado lo suficien-
temente amplio, unos 1,4 millones de pies
cuadrados, como para atraer a la industria.
A su vez, el interés de estos distritos en for-
mar parte de este programa era indicativo

de las dificultades existentes para responder
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a sus necesidades dentro del limitado presu-
puesto estatal del que disponfan. Para conti-
nuar con el programa, y asegurar su partici-
pacién, se desarrollé un procedimiento que
permitiera a cualquier distrito escolar aban-
donar el proyecto en cualquier etapa del

proceso segun las siguientes condiciones:

- Si los requerimientos iniciales estableci-
dos no inclufan los necesarios para el desa-
rrollo de cada una de las escuelas.

- Si las especificaciones técnicas definidas
para cada uno de los componentes del sis-
tema no permitfan el correcto desarrollo de
las necesidades iniciales planteadas.

- Si, en la etapa de revisién del proceso
de licitacién, que tendria lugar antes de la
recepcion de las distintas ofertas, se obser-
vaba que el disefio del producto no cumplia
con los criterios técnicos acordados.

- Si las ofertas no entraban dentro del pre-
supuesto estatal correspondiente.

- Si las condiciones demograficas cam-
biaban de tal modo que no fuera necesatio

construir mas escuelas.

Un equipo fue nombrado para trabajar
con el personal y con los jefes de departa-
mento de cada distrito escolar y establecer
los requerimientos educativos basicos que
deberia reunir el sistema. La flexibilidad se
convirtié en el condicionante clave. Las ne-

cesidades de cada distrito se encontrarian

con una unica serie de componentes que
en manos de un buen equipo de arquitec-
tos podria ser aplicado en cada caso dan-
do como resultado un disefio adaptado a
las necesidades particulares de cada escue-
la. Inicialmente, los requerimientos para la
definicién de los distintos componentes se
organizaron en cuatro subsistemas: estruc-
tura, techo e iluminacién, climatizacién y
particiones. Los muros exteriores no esta-
rfan incluidos, ya que los colegios del pro-
yecto S.C.S.D. no ofrecian un mercado lo
suficientemente amplio como para permitir
a los fabricantes el desarrollo de la variedad
necesaria, que fue estimada en 14 distintas
soluciones de fachada. Posteriormente, a es-
tos cuatro subsistemas basicos se afiadirfan
los correspondientes a los armarios y a los
puestos de laboratorio disefiados especial-
mente para ajustarse a las dimensiones mo-

dulares definidas.

Una vez establecidos los requerimientos
iniciales, éstos se tradujeron en una serie de
especificaciones técnicas que pudieran res-
ponder de manera adecuada a las necesida-
des de cada escuela. Esto se realiz6 siguiendo
dos caminos paralelos. Por un lado se esta-
blecieron los criterios técnicos que serfan
revisados por los agentes de la industria. Por
otro, el equipo del proyecto trabajatia en el
disefio de una serie de componentes adap-

tando distintos componentes constructivos
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convencionales existentes en la industria a
las especificaciones particulares requeridas.
Este doble proceso fue un factor clave. Las
distintas escuelas del proyecto serian cons-
truidas segun unas especificaciones técni-
cas mucho mds rigurosas que las definidas
para estos centros hasta el momento. Los
niveles de adecuacion técnica exigida a las
industrias para la definicién los distintos
componentes fueron llevados al limite, sin
sobrepasar el coste establecido para el pro-
yecto. En este sentido, muchos criterios ini-
ciales serfan adaptados durante el proceso
para asegurar que cada distrito obtuviera

el mayor beneficio por el dinero invertido.

Aprobadas las especificaciones técnicas, la
fabricacion de los componentes setia sacada
a concurso para determinar a los proveedo-
res del sistema y los detalles del mismo. Este
proceso se realizarfa en dos etapas, la prime-
ra relativa al disefio y la idoneidad técnica de
cada componente, y la segunda en relacién
con la oferta econémica. En julio de 1963
la Comisién del Proyecto S.C.S.D. convo-
c6 en Stanford una conferencia previa a
la licitacion. Se trataba de que los posibles
fabricantes de los distintos componentes
hablaran entre ellos con el fin de facilitar la
maxima compatibilidad de los sistemas. De
este modo, la industria estaba asumiendo un
papel que no estaba acostumbrada a desem-

pefiar. En el momento de la presentacion

de cada disefio el proyecto S.C.S.D. requeria
que cada compania indicara aquellas otras
que podrian fabricar componentes compa-
tibles con sus productos, facilitando duran-
te el segundo dia de la conferencia la reu-
nién de sus respectivos representantes. Las
ofertas solo serfan tenidas en cuenta si reu-
nfan a grupos de fabricantes que hubieran
establecido la compatibilidad de sus siste-
mas. De este modo, se presentatfa una tnica
oferta para el sistema correspondiente a la
estructura, otra para la climatizacién y otra
para la iluminacién. Las particiones, el mo-
biliario y el resto de componentes tendrian
que adaptarse y set a su vez compatibles con
los anteriores. Las ofertas finalmente reci-
bidas quedaron por debajo del presupues-
to determinado por la ayuda estatal para la
construccion de colegios, ademas de mejo-
rar las especificaciones iniciales requeridas:
se proporcionaba una luz estructural media
correspondiente al doble de la habitual para
garantizar la flexibilidad requerida, parti-
ciones desmontables en lugar de fijas, una
eficiente climatizacién y un sistema de ilu-
minacién adaptado a las estrictas exigencias

energéticas y presupuestarias iniciales.

El 3 de enero de 1964 la Comisioén del
proyecto S.C.S.D. designé a los seis fabri-
cantes que serfan los encargados de produ-
cir los distintos componentes del sistema.

Un prototipo en el que realizar pruebas y
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ensayos a escala real en relacién con la com-
patibilidad de la estructura, iluminacién y el
acondicionamiento térmico y acustico fue
construido en el campus de la universidad
de Stanford. El programa de ensayos dura-
rfa unos nueve meses. El 10 de diciembre
de 1964 el Consejo de Direccién de la uni-
versidad se reunié en un discreto y elegante
edificio del campus. A la mafiana siguiente
los miembros del Consejo se encontraron
al entrar en el edificio en una gran sala con
paredes acristaladas cuya caracteristica mas
notable era, principalmente, que la tarde an-

terior no habia estado alli. Los cambios que

se produjeron en el edificio en la noche del
10 de diciembre constituyeron la primera
prueba fehaciente del funcionamiento del
sistema de componentes S.C.S.D.. Durante
esa noche se retiraron 120 pies lineales de
particiones de doble pared, se instalaron
25, y se retiraron y reemplazaron 80 pies de
frente de particidn; se reubicaron 300 pies
cuadrados de falso techo e iluminacion; sie-
te sectores de aire acondicionado se redu-
jeron a cinco, se retiraron dos termostatos
del edificio y se cambi6 otro de lugar. En
conjunto una renovacién significativa, pero

solo requiri6 59 horas hombre; 48 para cam-

Sistema S.C.S.D. Coordinacion de componentes.

[ Architectural systems. E. Ehrenkrantz.1989].
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biar de lugar las particiones, 6 para los falsos
techos e iluminacién, 2 para los ajustes de
aire acondicionado, y 3 para limpieza. Fue el
primer ensayo real de si el sistema de com-
ponentes SCSD ofrecia verdaderamente la

flexibilidad para la que habfa sido disefiado.

Una vez completado el periodo de prue-
bas e introducidas las mejoras correspon-
dientes en cada sistema, los componentes

estaban listos para ser utilizados. Los arqui-

tectos de cada escuela incorporaron en su
disefio el sistema de componentes definido
teniendo en cuenta las necesidades especi-
ficas de cada distrito. Aproximadamente el
50% del coste de cada escuela corresponde-
rfa a los componentes del sistema. EI resto
de partidas, entre las que se inclufan la ci-
mentacién y la construccién de los muros
exteriores, se realizaria con otras soluciones

no definidas en el proyecto S.C.S.D..

Los componentes del proyecto

Estructura

Inland Steel Products Company gané el
contrato con una oferta de 2.390.000 US$
para desarrollar la estructura basica con un
sistema de entramado de acero disefiado
por el arquitecto Robertson Ward y The
Engineers Collaborative. La estructura es-
taba formada por un sistema de soportes

cruciformes, unidos por cerchas que actua-

ban como vigas principales, entre las que se

colocaban unidades de cerchas de cubierta
disefiadas especialmente. Estas cerchas no
disponian de cordén superior como tal, y
en su lugar, la propia cubierta servia como
el elemento superior de la armadura, con el
consiguiente ahorro tanto en acero como en
peso, y en consecuencia, también econémi-
co. Esta fue la primera aplicacién de un sis-

tema estructural ortotrépico para la cons-

Sistema estructural S.C.S.D. [ Architectural systems. E. Ehrenkrantz.1989].
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As deck unit s lifted,
wib sections wnield to
their nermal vertical

ln-fill deck panel is wnfokded to join, end be supported by, odjecent deck unit.

Desplegado de unidades de cubierta.
[SCSD: the Project and the Schools. A report. EFL, 1967].

truccién convencional, aunque esta técnica
ya se habia utilizado para la construccién de

puentes.

Para facilitar su manipulacién y traslado,
las cerchas se plegaban completamente bajo
el tablero de cubierta, de modo que las sec-
ciones estructurales podian ser apiladas. Asi,
todos los elementos estructurales de la cu-
bierta del edificio prototipo de 80 por 80 pies
se despacharon en un unico vagén de tren.
Ya en el lugar de construccion, cada unidad
se levantaba por una graa, permitiendo que
las cerchas pivotaran hacia abajo recuperan-
do su posicion original. Después, cada uni-
dad estructural se colocaba en su lugar y se
unia a las cerchas primarias, desdoblandose
el tablero superior de cubierta en dos, de
modo que una unidad que media 5 pies de
ancho durante su transporte, alcanza los 10
pies de ancho en su lugar de implantacion.
Por dltimo, las uniones entre tableros de

cubierta se soldaban. Las columnas eran de

dimensiones exteriores uniformes, pero se
proporcionaban en varios espesores de ace-
ro para adaptarse a diferentes condiciones
de carga. El sistema proponia a intervalos
de 5 pies luces de 30 y 75 pies con cerchas
de 33 pulgadas de altura, y para luces de 90
a 110 pies cerchas de 57 pulgadas de altura.
Los arriostramientos ante sismo o viento no
fueron incorporados en la oferta de la lici-
tacién dejando su disefio en manos del ar-

quitecto e ingeniero de cada distrito escolar.

Gran parte de los esfuerzos para la coor-
dinacién de componentes se centraron en
el espacio entre el falso techo y el tablero
de cubierta, el llamado “sandwich integra-
do.” En este espacio, distintas lineas libres
se organizaron para la fontanerfa, electrici-
dad y otros conductos, tratando de reducir
as{ los conflictos de los subcontratistas du-

rante la construccidn.
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Techo e

La oferta mas baja para el subsistema
de techo e iluminacién, por unos US$
2.256.000, fue también la presentada por
Inland Steel Products, de nuevo con un
disefio de Robertson Ward. Definitivamen-
te era la parte mas versatil del sistema. [3]
Consistia en una malla metalica horizontal
de cinco pies por cinco pies suspendidos de
la estructura, pantallas planas para formar
el techo, y casetones de iluminacién que
sustitufan a los paneles de techo alli donde
era necesario. Los casetones estaban equi-
pados con cualquiera de los tres tipos de
iluminacién de techo: directa, semi-indirec-
ta, o luminosa. Una luminaria de dos tubos
fluorescentes se utilizaba con tres difusores
de plastico opcionales. El caseton de metal
podia recibir uno, dos, o tres de estas lu-
minarias, y la seccion superior del casetén,

desmontable para dar acceso al espacio de

sesmi-indirect |

tuminous celling

Iluminacion

falso techo, se podia utilizar invertida. El
sistema de techo e iluminacién se fijaba a
la estructura cada 5 pies por un “arafia” a
la que estaban unidas las guias de techo. La
arafia, que compensaba las posibles desvia-
ciones respecto a la posicién de las cerchas,
ofrecfa una rotura térmica entre el falso te-
cho y proporcionaba soporte lateral a las
particiones interiores. Esta arafia fue desa-
rrollada por Fastex Divisién, lllinois Tool

Works, Inc., para Inland Steel Products.

Los elementos de iluminacién suminis-
traban 70 candelas por pie cuadrado para
areas académicas manteniendo un brillo
muy bajo satisfaciendo asi las especificacio-
nes S.C.S.D.. Los paneles de falso techo e
iluminacién eran de chapa metalica prepin-
tada, blanco mate, revestidos de lana mi-

neral al interior para la proteccién contra

direct lighting

N N6 2y

70 foot-candles

70 foot-candles

70 foot-candles

O| Q
=7

| 3 "QL—j
HL Eﬁfﬂ Lk WH aw i —'w—ura _u

Sistema de techo e iluminacion.

[SCSD: the Project and the Schools. A report. EFL,

1967].
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el fuego que, en el caso de estar perfora-

dos, cumplian una doble funcién, sirviendo

también para absorber el sonido.

Heating/Ventilating/Air Conditioning
(HVAC)

Los criterios para la definicién de los siste-
mas termomecanicos del proyecto S.C.S.D.
inclufan un nivel de control ambiental local
sin precedentes. El equipo de tratamiento de
aire debia servir a cada espacio de 450 pies
cuadrados independientemente de la forma
o la disposicion, y adaptarse facilmente a la
redistribucién de las salas. El sistema ga-
nador de Lennox Industries, ofertado por
US$ 3.410.000, no solo brindaba esta flexi-
bilidad y la compatibilidad exigida sino que
también ofrecia a las escuelas del S.C.S.D.
un sistema de aire acondicionado comple-
to, con o sin enfriamiento mecanico, para el
56% de su espacio por sélo 34 centavos por
pie cuadrado mas que lo que las escuelas de
California pagaban normalmente sélo por
calefaccion y ventilaciéon [3]. Y el valor de la

oferta inclufa ademas la opcién de un con-

Particiones

Las particiones del proyecto S.C.S.D. se
dividieron en cuatro grupos: particiones
fijas que habitualmente conformaban la

mayoria de los interiores de las escuelas, las

trato de mantenimiento de cinco afios.

Una combinacién de conductos de fibra
de vidrio fijos y flexibles llevaba el aire calen-
tado o enfriado a los difusores que se ajusta-
ban perfectamente al sistema de falso techo,
como parte fundamental de la compatibili-
dad que se buscaba en el proyecto. El aire
de retorno volvia a la unidad de tratamiento
a través del plenum entre el falso techo y
el tablero de cubierta. El intercambiador de
calor era normalmente de gas, aunque elec-
tricidad y agua caliente también podian ser
utilizados como sistemas alternativos, y cada
unidad tenfa un ventilador para proporcio-
nar la salida de aire del edificio de modo
que el sistema podia ser alimentado en su

totalidad con aire exterior si era necesario.

interiores

particiones desmontables que deberfan ser
moéviles con un minimo esfuerzo, y dos ti-
pos de particiones que pudieran set maneja-

das facilmente por un docente, practicables
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Sistema de particiones. Detalle de particiones fijas y desmontables
[SCSD: the Project and the Schools. A report. EFL, 1967].

formadas por paneles y otras tipo acordedn.

El sistema de particiones interiores fijas
y desmontables fue desarrollado por E.E
Hauseman Co. con un tnico producto, una
pared que se fijaba s6lo cuando algo en su
interior lo hacia necesario, como el caso del
paso de una tuberia de agua. El ingenioso
“Hauseman Double Wall” constaba de pa-
neles de yeso de 40 pulgadas de ancho con
un revestimiento de acero que se acoplaban
a un montante de metal especialmente di-
sefiado. Los montantes se sujetaban a los
canales de suelo y techo, y la parte supetior
del montante incorporaba ademas una sec-

cion telecospica que permitia un margen de

ajuste a la estructura de hasta 2 pulgadas [3].
La propuesta incorporaba una variedad de
colores y acabados, incluyendo una supet-
ficie de pizarra de suelo a techo. En lugar
de chinchetas se proponia la utilizacion de
pequefios imanes sobre una cinta magnética

para la exposicion del material escolar.

Las particiones practicables tendrfan su
propia estructura de soporte, de modo que
su peso no descargara directamente sobre la
estructura del edificio. En la particién prac-
ticable tipo acordedn, disefiada por Hough
Manufacturing Company, la estructura de
soporte se elevaba con una manivela ope-

rada de leva con el fin de liberar el cierre
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acustico y permitir el movimiento de la par-
ticién. En la particién de paneles, disefiado

por Western Sky Industrias y posteriormen-

te vendida a Hough Manufacturing Com-
pany, una junta superior e inferior retractil

desempefiaba la misma funcién.

Armarios y puestos de laboratorio.

El sistema de armarios, desarrollado por
Educators Manufacturing Company, estaba
construido de madera y de tablero aglome-
rado, con las tapas de plastico laminado. Los
frentes del cajon ylas puertas eran de plastico
de melamina, con acabado en cuatro colores
o en grano de madera de teca. Las bisagras
y tiradores fueron disefiados especialmente
para esta gama de armarios satisfaciendo

asf las especificaciones iniciales de S.C.S.D..

Elementos de plastico insertados en los agu-
jeros perforados permitian una reubicacion
efectiva de los estantes interiores, los cajo-
nes y las puertas, que se podian disponer
en distintas combinaciones para que el uso
de los armarios pudiera adaptatse sin nece-
sidad de mover las carcasas exteriores. Los
armarios colgados de las particiones interio-
res se enganchan a ellas con una sujecién

no permanente para facilitar su desmontaje.

Taquillas

Taquillas construidas por Wotley eran ta-
quillas convencionales que inclufan un sis-
tema para la amortiguacion del sonido. Los
arquitectos podfan elegir hasta 4 colores
para una determinada escuela de entre un

total de 56. El tamafio establecido para las

taquillas demostré su eficacia para almace-
nar libros y carpetas, sin embargo la marcha
de los acontecimientos supetd las especi-
ficaciones técnicas originales. Las taquillas
no presentaban la dimensién adecuada para

poder guardar cascos de motocicleta.

Conclusiones

DeLaveaga Elementary School, dise-

flado por el estudio de Ehrenkrantz,
fue una de las primeras siete escuelas en

abrir en septiembre de 1966. En febrero
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de 1968 los trece colegios del programa
estarfan completados. El proyecto “School
Contruction Systems Development” habria

cumplido entonces con sus objetivos. Cien-



tos de edificios se construyeron usando los
componentes desarrollados inicialmente
como parte del programa S.C.S.D. o desa-
rrollados por los fabricantes que compitie-
ron en las distintas licitaciones que tuvieron
lugar durante el proceso. Posteriormente,
como resultado de la preocupacién de la
Universidad de California por el alto coste
y la baja calidad de sus residencias de es-
tudiantes, el equipo del proyecto S.C.S.D.
inici6 un segundo proyecto, el “University
Residencial Building System” (UBRS). Pero
durante el desarrollo del nuevo progra-
ma las demandas establecidas inicialmente
cambiaron, y el mercado interesado fue des-
apareciendo. Mas tarde se plante6 la cons-
truccién de un nuevo sistema de escuelas
secundarias en la ciudad de Pittsburgh, en
el que también se verfa implicado el mismo
equipo, pero de nuevo, durante el periodo
de tiempo correspondiente a la definicion
del sistema la posicién de la poblacion de
Pittsburgh cambié de manera radical dejan-
do de apostar por un sistema que integrara

las distintas escuelas.

Analizando los resultados obtenidos en
estos dos casos, el factor tiempo cobrd una
importancia fundamental para el equipo de
disefio. Estaba claro que la capacidad del
equipo del proyecto para reaccionar dentro
de los plazos definidos por el cliente era un

ingrediente esencial para llegar al éxito. La

innovacién no siempre se consigue de ma-
nera rapida, lo que hace necesario distinguir
cuando un proyecto dispone de tiempo y re-
cursos suficientes para optar por el desarro-
llo de nuevas tecnologias, o cuando es pre-
ferible utilizar materiales y componentes ya
desarrollados para otros sistemas utilizando

procesos industriales convencionales.

El proyecto S.C.S.D. permiti6 el desarro-
llo de una serie de componentes constructi-
vos desmontables e intercambiables disefia-
dos especialmente para una amplia serie de
edificios. Esto fue posible gracias a los es-
fuerzos iniciales destinados a reunir los in-
tereses de un numero suficiente de clientes
y conseguir un mercado con una superficie
adecuada que permitiera su materializacion.
Sin estos dos factores el proyecto no podria
haberse desarrollado. La industria, en este
caso, desempefiaria un papel mas que fun-

damental en todo el proceso.

En la actualidad, en un momento en que
la fabricacién industrial de componentes
parece ya superada por los procesos de
fabricacién digital, encontramos en la pro-
puesta de Ezra Ehrenkrantz, planteamien-
tos y soluciones con una notable innovacion
constructiva extrapolables al presente. La
incorporaciéon desde las primeras fases de
disefio de criterios de desmontaje, intercam-

biabilidad, y adaptabilidad de componentes
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dieron como resultado edificios con una ca-
pacidad de adecuacién espacial y una fun-
cionalidad técnica superiores a las habitua-
les en aquel momento, incluso superiores
las que podriamos encontrar hoy en muchas
propuestas escolares. La incorporacion de
la posibilidad de desmontaje y adaptaciéon
de cada componente desde las primeras fa-
ses del proyecto llevaba implicito el uso de

materiales y sistemas que podtian ser reuti-

lizados y reciclados dando lugar no sélo la
recuperacion de los materiales en sf mismos,
sino también a la recuperaciéon de la ener-
gia contenida en ellos. En aquel momento,
en que las consideraciones energéticas y de
ahorro de recursos no parecian tener tanta
importancia como en la actualidad, el pro-
yecto S.C.S.D., planteado en 1958 por Ezra
Ehrenkrantz, respondié con gran acierto y

calidad a esta realidad.
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Javier Jerez Gonzalez

466



524

Abstract

1 932. April. Diego Rivera settles down in Detroit with his wife Frida Kahlo to paint in the De-
troit Industry of Art’s court a 27 panel mural painting devoted to the city industry.

They visit during the summer the River Rouge manufacturing complex in Dearborn/Detroit
where several models of the Ford brand are produced as well as most components of Ford-T, one
of the paradigms in transformation of the massive production method for the popular commercia-
lization of a complex product. Diego spends several weeks sketching and drafting the facilities at
La Rouge, by the time one of the largest integrated factories in the world.

1932. July. Juan O’Gorman has finished the construction of the house-studio for Rivera and
Kahlo in San Angel, a2 non consolidated suburb in Mexico city. The same year the young architect
submits a project to the Worker’s Housing competition launched by Muestrario de la Construc-
ciéon Moderna. The entry, named TRANSITION, consists on seven panels defining a project that
showed new vias to deal with the serious problem of lack of respectable dwelling. The originality
of the idea lies in the introduction of three fundamental concepts related to mass production.

The first one is the use of different scale modulation, which allows changes in the original unit
and an easy combination of the different options. The geometric simplicity of the unit eases its
assotiation either as isolated or attached houses or even as multistorey blocks.

The second one leans on the use of prefabricated mass-produced and serial components, unpre-
cedented so far in the mexican or even in the latin american architecture: steel furniture and mova-
ble panels, asphalt floorings, steel stairs...

The third one is a spatial configuration that considers the diversity of possible activities and si-
tuations in the house and replies with modifications of the arrangement along the day or depending
on the family new cirncunstancies.

These factors help to achieve a mass production that could satisfy the lack of dwelling of a great
population that was migrating from the rural areas to the big cities. Far from rising as a literal trasla-
tion of materials and processes fron the industry, the project assimilates clear criteria of adaptation
to the capabilities of the mexican building sector, and it’s population circumstances. Juan O’Gor-

man refuses to suggest a completely new model and instead chooses a possible and realistic option.
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Resumen

1 932. Abril. Diego Rivera se instala en Detroit con Frida Kahlo para pintar en el patio del Detroit
Industry of Art un mural compuesto por 27 paneles dedicado a la industria de la ciudad.

Durante el verano visitan el complejo fabtil de River Rouge en Dearborn/Detroit donde se pro-
ducen varios modelos de la marca Ford y los componentes del modelo Ford T, uno de los paradig-
mas de transformacién del método de produccién masiva para la comercializaciéon popular de un
producto complejo. Diego pasa varias semanas tomando apuntes de las instalaciones fabriles de La
Rouge, el mayor complejo industrial del mundo en aquel momento.

1932. Julio. Juan O’Gorman ha terminado la construccion de las casas estudio de Rivera y Kahlo
en San Angel, una colonia en proceso de consolidacién de la periferia de México D.F. Este mismo
afio el joven arquitecto presenta un proyecto al concurso para “Vivienda Obrera” convocado por
el Muestrario de la Construccién Moderna. Bajo el lema TRANSICION, entrega 7 paneles de un
proyecto que abria nuevos caminos para abordar el grave problema de escasez de vivienda digna. La
originalidad del planteamiento reside en la introduccién de tres conceptos fundamentales ligados a
la produccién en serie.

El primero es el uso de médulos a distinta escala, que permiten la vatiacién del modelo original y
una facil combinacién de las distintas variantes. La sencillez geométrica de la unidad base favorece
su agrupacion en viviendas aisladas, agrupadas e incluso formando bloques en altura.

El segundo se apoya en la inclusién de elementos de prefabricacion y seriacion a partir de com-
ponentes inéditos hasta entonces en la arquitectura mexicana y en general en la latinoamericana:
muebles y divisiones méviles de chapa, suelos de asfalto, escalera de acero...

El tercero es una disposicién de los espacios que contempla la diversidad de actividades y situa-
ciones que pueden darse en la vivienda y responde con cambios de distribucién a lo largo del dia o
segun las nuevas necesidades de la unidad familiar.

Estos factores tratan de favorecer una produccién masiva que permitiera satisfacer la carencia
de vivienda de una gran poblacién en proceso de migraciéon del entorno rural al urbano. Lejos de
erigirse como trasposicion directa de los materiales y procesos de la industria, el proyecto incorpora

criterios claros de adaptacion a las capacidades del sector de la construccion en México y a la reali-
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Abstract

The competition prize was awarded to Juan Legarreta, functionalist architect that strived beside
Juan O’Gorman for a deep transformation of the architecture conceptual basis in Mexico. TRAN-
SITION didn’t receive any award or honorable mention and a magnificent opportunity to pioneer

an experience of change was lost. Perhaps the country was not ready for it.

Keywords: O’Gorman, Rivera, architecture, functionalism, industry.
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Resumen

dad concreta de la poblacién mexicana.

El concurso lo gané Juan Legarreta, arquitecto funcionalista que defendié junto con Juan O’Gor-
man la necesidad de una profunda transformacién en los planteamientos de la arquitectura en Mé-
xico. El proyecto TRANSICION no recibié premio ni mencién, de esta manera se perdié una mag-

nifica ocasién de iniciar una experiencia de cambio para la que quiza no estaba preparado el pais.

Palabras clave: O’Gorman, Rivera, arquitectura, funcionalismo, industria.
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Comunicacion

En 1932 se convoca a través de un
anuncio publicado el 27 de marzo en
el periédico “El Universal” a ingenieros
y arquitectos de México a participar en el
concurso de un proyecto de vivienda des-
tinada a las clases asalariadas [el concurso
lo convoca “El Muestrario de la Construc-
cién Moderna” de México, empresa priva-
da propiedad del arquitecto Catlos Obre-
gbn Santacilia en colaboracién con el Jefe
del Departamento del Distrito Federal,
Aarén Saenz|. Con la intencién de mejorar
el ambito doméstico de este sector de la
poblacién se debfan estudiar sus necesida-
des y condiciones de vida para concluir con
el disefio de una vivienda tipo econémica.
México vivia un proceso de estabilizacién
politica y econémica tras un largo periodo
de conflicto armado revolucionario y las
necesidades de las clases mds desfavore-
cidas eran prioritarias. El Distrito Federal

crecfa a un ritmo intenso, lo que generaba
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serias dificultades para atender el flujo de
inmigrantes llegados desde las zonas rura-
les. El problema de concentracién de po-
blacién convirtié a la vivienda en asunto
prioritario en México, al igual que lo era ya

en la Europa devastada por la guerra.

Juan O’Gorman participa en este con-
curso presentando bajo el lema Transicion
una propuesta que no obtiene premio ni
mencién. En sus memorias no alude en
ningun momento a él, dejando que se pier-
da entre un nimero importante de edifi-
cios y proyectos suyos a los que no otorgd
valor como obras de arquitectura al final de
su carrera. Sin embargo en este proyecto se
aprecian, junto a rasgos inequivocos comu-
nes a toda la obra racionalista de O’Got-
man, singularidades especificas que invitan

a un estudio detenido.

O’Gorman habfa construido previamen-
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te a modo de manifiesto una casa-estudio
proyectada para su padre, el ingeniero y
pintor Cecil Crawford O’Gorman, que la
familia no llegd a habitar nunca | En sus
memorias Juan O’Gorman indica que la
renta de esta casa reporté a su padre un in-
greso mensual, que fue de gran ayuda para
su sostenimiento econémico. Aflos des-
pués fue ocupada durante un tiempo por
su hermano Tomds|. La casa no parte de un
encargo concreto, su construccién es ini-
ciativa de Juan O’Gorman que habia adqui-
rido dos parcelas en la colonia de San Angel

con los ahorros de sus primeros trabajos:

Queria realizar el ejemplo de una casa funcional,
ajustandome al principio del mdscimo de eficiencia
o rendimiento por el minimo de esfuerzo. Tenia la
necesidad nrgente de hacer una casa que fuera in-
genieria mds que arquitectura, o bien una arqui-
tectura que, como decia Le Corbusier, fuera una

madquina para habitar. Y asi lo hice. |1]

La construccién obedece a estrictos prin-
cipios de ingenieria, con la intencién de ob-
tener el maximo rendimiento de los recur-
sos empleados. En el disefio O’Gorman no
hace ninguna concesion a cuestiones de es-

tilo o formales y se despreocupa por com-

Casa de Juan O’Gorman para su padre, ca.1940.
Archivo DACPAI. Conaculta-INBA.
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Paneles Proyecto

Transicion, 1932.

Archivo DACPAI. Conaculta-INBA.

pleto de su aspecto, sin esperar que la belle-

za surja como tresultado del rigor técnico.

La casa que construi causé sensacion porque
Jamads se habia visto en México una construccion
en la que la forma fuera completamente derivada
de la funcion utilitaria. Las instalaciones, tanto la
eléctrica como la sanitaria, estaban aparentes. Las
losas de concreto sin enyesado. Solamente los minros
de barro block y de tabique estaban aplanados. 1os
tinacos eran visibles sobre la azotea. No habia pre-
tiles en la agotea y toda la construccion se hizo con

el minimo posible de trabajo y gastos de dinero. |2]

Esta obra marca el inicio de una intensa
oposicion por parte de los jovenes arquitec-
tos funcionalistas. Juan O’Gorman, junto
con Alvaro Aburto y Juan Legarreta [Juan
Legarreta resultdé ganador del concurso de
vivienda obrera] ataca frontalmente las pos-

turas academicistas defendidas por la mayor

parte de los arquitectos en México. El en-
frentamiento tendrfa su punto de maxima
intensidad en las conferencias de arquitec-
tura que la Sociedad de Arquitectos Mexica-
nos organizé6 en 1933, donde se pusieron de

manifiesto dos posturas antagonicas.

“La diferencia entre un arquitecto técnico y un
arquitecto académico o artistico, serd perfectamente
clara. El técnico, 7itil a la mayoria y el académi-
co 4til a la minoria. EI primero para servir a la
mayoria de individuos necesitados que solo tienen
necesidades materiales y a quienes las necesidades
espirituales no han legado. El segundo para servir
a una minoria de personas que gogan del usufructo

de la tierra y de la industria”.|3]

Juan O’Gorman presenta el proyecto
Transicién en 5 paneles en disposicion ver-
tical mas dos perspectivas apaisadas. Los

paneles se componen todos en dos colum-

473

531

Sesion 04 / Javier Jerez Gonzélez



532

nas desiguales, la de la izquierda contiene la
documentacién grafica y la de la derecha el
texto de la memoria explicativa mecanogra-
fiado. La firma de Juan O’Gorman aparece

manuscrita con tinta roja.

El primer panel incluye las plantas de la
vivienda tipo pensada para un matrimonio
con cuatro hijos y dos posibles variantes
para construir la misma vivienda en una
sola planta o bien otra vivienda menor para
un matrimonio sin hijos. El segundo panel
contiene los cuatro alzados del proyecto y
el tercero las secciones longitudinal y trans-
versal y detalles del mobiliario y particiones
interiores. El cuarto y quinto panel mues-
tran un fraccionamiento ideal de manzana
y posibles variantes en las disposiciones de
viario, dotaciones, parcelas y viviendas. Las
perspectivas muestran el conjunto segin la
disposicion propuesta para la manzana tipo
y una variante de agrupacion vertical con

servicios comunitarios.

En la propuesta de O’Gorman podemos
identificar la introduccién de tres concep-
tos nuevos en relacién a los proyectos de-
sarrollados hasta el momento en México e
incluso a otras propuestas presentadas en
este concurso. Estos conceptos tienen una
relacién clara con las formas de organiza-

ci6n de la produccion industrial.

El primero de estos conceptos se apoya
en la utilizacién de médulos a distinta escala
que favorecen las posibilidades de variacion
de la vivienda y de combinacién para gene-
rar entidades de orden superior. La vivien-
da se presenta como unidad de referencia
que satisface las necesidades particulares de
sus habitantes y constituye el germen de un
sistema que amplia su escala en pasos suce-
sivos hasta la parcela, la manzana o el con-
junto urbano. A su vez la vivienda se puede
entender como ensamblaje compositivo de
elementos o espacios que sera diferente se-
gun las posibilidades del lugar y la composi-

cién numérica del nicleo familiar.

Esta idea de la vivienda como célula,
como componente preparado para la com-
binacién, es totalmente nueva en la arqui-
tectura mexicana. Su desarrollo se apoya en
la utilizacién de un médulo que no es ajeno
a la ensefianza académica recibida por los
arquitectos de la generacion de O’Gorman
pero adquiere matices de precisiéon mas pro-
pios del mundo de la ingenierfa e incluso de
la industria. La posible repeticién, variacién
y combinacién de la vivienda o partes de
ella se relacionan con formas de produccion
estandarizadas y entroncan con las propues-
tas racionalistas europeas que parten de la
cama como particula minima para generar
la vivienda y a su vez de la vivienda para

configurar el espacio urbano. Recordemos
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que el CIAM celebrado en 1929 en Frank-
furt habia concentrado sus esfuerzos en el
estudio de la vivienda minima y sus sistemas

de agregacion.

La planta del proyecto Transicién se com-
pone de dos cuadrados de 4 por 4 metros
mas un voladizo longitudinal de 1 metro,
formando en su conjunto un rectangulo
de 5 metros de ancho por 8 de largo. Los
cuadrados de 4 por 4 metros se apoyan en
pilares de planta cuadrada y presentan en
cada uno de sus dos frentes cuatro venta-
nas cuadradas de 1 metro que ocupan la mi-
tad superior de la fachada. Siguiendo esta
modulacién los armarios tienen 1 metro de
largo y 2 de alto y se subdividen en un cua-
drado de 1 metro en su parte supetior y en
dos subdivisiones hotizontales de 50 centi-

metros su parte inferior.'

Estas proporciones de matematica pet-
feccion resuelven sus ajustes en la diferen-
cia de médulo con las dimensiones de puer-
tas (de 75 centimetros) y mobiliario (camas
de 85 por 190 centimetros, sillas de 40 por
40 centimetros, mesa de 75 por 125 centi-

metros). Las dimensiones estin marcadas a

1. El uso recurrente de las formas cuadradas en la
obra de Juan O’Gorman ha sido sefialado por Enri-
que de Anda Alanfs, El Proyecto de Juan O’Gorman
para el concurso de la “vivienda obrera” de 1932, En-
rique X. de Anda Alanfs, Arquine20, pp.71 Jul 2002.

ejes, el cerramiento exterior, los pilares y el
muro de instalaciones tienen un espesor de
14 centimetros. Las losas se desmarcan de
esta modulacién con 5 por 5 filas de blo-
ques huecos en cada cuadro de 4 metros,
con lo que se produce un desfase entre la

modulacién de ventanas y la de las losas.

La sencilla geometria de la vivienda y la
posicién de las ventanas en s6lo 2 de sus 4
fachadas permite una serie variada de com-
binaciones que Juan O’Gorman muestra en
los paneles 5 y 6. Ademas de las mencio-
nadas posibilidades de construir la vivienda
tipo en planta baja y la version reducida de
3 por 8 metros para matrimonio sin hijos
propone su disposicién como viviendas ais-
ladas o pareadas en parcelas de 10 por 16
metros, en hilera en parcelas de 8 por 16
metros o en bloques en altura que contarfan
con espacios libres intercalados, servicios
comunitarios, campos de juego y parcelas
de cultivos, como se muestra en la perspec-

tiva del panel 7.

El segundo de estos conceptos se apoya
en la inclusiéon de elementos de prefabrica-
cién a partir de componentes inéditos hasta
entonces en la arquitectura mexicana y en
general en la latinoamericana. En la memo-
ria del proyecto O’Gorman expone su de-
seo de aplicar en la produccién de la vivien-

da materiales y técnicas de prefabricacion y
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seriacion.

Se estudid la construccion en acero de toda la es-
tructura, con el fin de hacer totalmente standariza-
ble la construccidn para ser montada rapidamente
en cualquier lugar, pero se encontrd que el precio por
casa era excesivoy se tendria que empezar por crear
la industria constructora para que surtiera efecto la
economia al standarizar sus elementos, y se optd por
un tipo intermedio, posible en su costo en relacion
con el beneficio que procura, y que su conservacion

no costara, llegando a la solucion que se presenta.

De esta manera la introducciéon de com-
ponentes prefabricados en taller para su
posterior montaje en obra se reduce a una
parte de la vivienda, y se distinguen clara-
mente en la construccién dos momentos
en la obra con formas de produccién dife-
renciadas, dos partes en los elementos de la

vivienda con distinta durabilidad.

La primera fase incluye la estructura prin-
cipal de la vivienda, su envolvente de cerra-
miento y el muro central en “L”. Este muro
desempefia un papel fundamental en la
estabilidad de la estructura ante los esfuer-
zos horizontales debidos a cargas s{smicas.
Todos estos elementos se resuelven segin
los métodos y materiales de construccién
habituales, con pilares y losas de hormigén
armado. O’Gorman introduce como una
novedad para la época los bloques huecos

de 30x30x10 centimetros para aligerar las

losas en esquema bidireccional cuadrado.
Estos bloques ya los habia empleado en la
construccion de las casas de Rivera y Kahlo
y su espesor igual al de la losa implica que
los planos horizontales se reducen en rea-
lidad a un emparrillado de nervios de hor-
migén. Los alzados a su vez manifiestan los
elementos estructurales que se diferencian
de la plementerfa de cerramiento. La malla

del volumen queda claramente marcada.

La segunda fase de la construccién se
plantea como un sistema metalico prefabri-
cado que se instala en el interior del casca-
rén de hormigén para completarlo e incluye
la tabiqueria de divisién de los dormitorios,
las camas, y una serie de elementos moviles:
las puertas, los armarios, los tabiques ple-
gables del dormitorio de los hijos varones
y la mesa de la cocina que puede abatirse
sobre la pated, al igual que las camas. Todos
estos elementos se prefabrican en lamina de
acero plegada y escuadras metdlicas para ser
armados con tornillerfa en el interior de la
vivienda, lo cual permite agilizar y abaratar
la construccién. A este mismo mundo de
construccién ligera y prefabricada pertene-
ce la escalera metalica, que se sitda al exte-
rior de la vivienda al igual que el depésito de
agua, el lavadero, el cubo de basura, el silo de
ropa sucia y el calentador: Todos estos ele-
mentos se afladen a la estructura de la casa

como piezas que se acoplan sobre ella para
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cumplir cada una con una funcién precisa.

El tercer concepto se refiere una distri-
bucién mutable en el tiempo. El sistema de
compartimentacién modular, prefabricada
y ligera se asocia con sus posibilidades de
transformaciéon conforme a los cambios
que sus habitantes puedan necesitar. La
vivienda puede redistribuirse conservando
siempre el nucleo de instalaciones entorno

al muro en forma de “L”.

Ademas es posible transformar el espacio
a lo largo del dia segin las actividades que
se realicen con el movimiento de algunos
de sus elementos. La posibilidad de incor-
porar a la sala-comedor el dormitorio de los
hijos varones esta presente también en el
proyecto de “casa obrera en su tipo mini-
mo” que Juan Legarreta present6 en 1930
como tesis de examen profesional de arqui-
tecto. En ambos proyectos los dormitorios
se configuran como el espacio minimo para
alojar la cama y acceder a ella. En el caso
del proyecto de O’Gorman los tabiques
metalicos plegables permiten casi duplicar
el espacio de la estancia con su movimiento,
integrando la superficie totalmente. En el
caso del proyecto de Legarreta unas corti-
nas cumplen con esta funcién de una forma

mas rudimentaria.

La mesa del comedor, que sirve también

para planchar segin indica la memoria, esta

embisagrada a la pared con un pie de tubo
y puede levantarse para liberar el espacio
al igual que las camas plegadizas. De esta
manera el espacio diafano que se obtiene se
corresponde con la superficie de la mitad de
la casa. Las soluciones de ambitos versati-
les y convertibles aparecen necesariamente
asociadas a la utilizacion intensiva de los es-

pacios minimos.

A partir de estas tres importantes nove-
dades, como en otros proyectos de O’Gor-
man el discurso racional y materialista teje
un fondo neutro y deliberadamente asépti-
co sobre el que destacan imagenes de gran
potencia evocadora. La casa tipo del pro-
yecto Transicion se ofrece como solucion
racional y econémica a una necesidad de-
terminada, pero puede hacerse una lectura
de ella que vaya maés alld de la dimensién

estrictamente pragmatica.

La construccién se presenta como un
prisma elevado sobre pilares que cobija un
espacio de sombra para actividades al aire
libre. Esta operacién ya estaba presente
en las viviendas que O’Gorman construy6
para su padre y para Diego Rivera y Frida
Kahlo. En el primer caso la vivienda se di-
vidia en dos cuerpos, uno sélido ocupado
por la parte doméstica y convencional del
programa y situado al fondo y otro etéreo

situado al frente y dividido a su vez en dos
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volumenes: el estudio envuelto en todo su
perimetro por una cortina de vidrio de sue-
lo a techo y bajo él el “jardin de sombra”,
tal y como se denomina en las plantas. En
el segundo caso, las casas de Diego y Frida,
las dos viviendas se elevan sobre el suelo
como figuras equivalentes de proporciones
aproximadamente cubicas aunque de distin-

to tamano.

La vivienda obrera se percibe como un
volumen habitable elevado sobre el terreno
y traspasado por el flujo vertical de materia
y energfa, imagen de la ingesta y deyeccién
continua producida por la actividad huma-
na. Junto al muro central en forma de “L”
se concentran las tuberfas de fontanerfa,
la chimenea del calentador, las bajantes, y
conductos que comunican respectivamente
la cocina y el bafio con un cubo de basura
y un silo de ldmina galvanizada para ropa
sucia junto al fregadero en la planta baja.
La vivienda escenifica el intercambio ince-
sante con la tierra y el aire y todos los espa-
cios pivotan entorno a este intercambio. Se
puede ver en esta imagen un anticipo de las
obscuras visiones que mas adelante pintara
O’Gorman sobre la industria y sus efectos
contaminantes o bien como prolongacion
de la visién admirada de Diego Rivera por
esa misma industria, cuando hablaba de sus
intenciones de plasmar su fuerza antes de

pintar los murales de la industria de Detroit:

...volver pldstico el ritmo suntuoso, siempre ascen-
dente, que va de la extraccion de la materia prima,
producida por la naturaleza, hasta la elaboracion
del objeto acabado, producido por la inteligencia hu-

mana, su necesidad, su accion. [4].

Por otra parte la perspectiva del panel 6
muestra, con el fondo de montafias propio
del Distrito Federal, un terreno idealizado,
un plano horizontal perfecto y continuo so-
bre el que se posan con ligereza las vivien-
das. La disposicion alternada y asimétrica de
las unidades y la levedad de la escalera exte-
rior, como un elemento afiadido a la reticula
de hormigén, refuerzan la condicién obje-
tual de cada vivienda. Esta visién abstracta
y desnuda contrasta con la descripcién de
la memoria en la que O’Gorman defiende
el cardcter popular pintoresco que tendria
el conjunto: “No hay necesidad ninguna de
suprimir las macetas con flores, los pajaros,
las enredaderas, etc.” Ademds prevee que
las fachadas se pinten del color que desee
cada propietario para distinguirse, con la
posibilidad de pintar un anuncio de colores
indicando su profesion, un rétulo similar
al que anunciarfa con grandes letras el uso
en las escuelas que construy6é como jefe de
oficina de edificios de la Secretaria de Edu-

cacién Publica.

La radicalidad del proyecto Transicién tie-
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ne su encuadre evidente dentro de la l6gica
racionalista de las primeras obras de Juan
O’Gormany en la coherencia de su discurso,
guiado hasta el final de su vida por un com-
promiso social prioritario. Sin embargo con-
viene sefialar algunas conexiones importan-
tes para entender los rasgos especificos de
este proyecto, mas concretamente aquellos
relacionados con el interés por la prefabrica-

cién y las formas de produccién industrial.

Tras construir la casa para su padre, Juan

O’Gorman mostro la casa a Diego Rivera

y le ofrecié venderle la parcela colindante a
condicién de que le encargara el proyecto de
su casa. La amistad de Juan O’Gorman con
Diego Rivera se remonta varios afios antes,
hacia 1923 segun relata el propio O’Gor-
man, cuando Rivera pintaba los frescos
encargados por el Ministerio de Educaciéon
para la Preparatoria de México. Sorprendi-
do por la novedad de la construccién Rive-
ra le pidi6 a O’Gorman que hiciera una casa
para él y otra para su esposa, la pintora Fri-
da Kahlo. En Abril de 1932, poco después

de la publicacién de la convocatoria para el

El arquitecto Albert Kahn, Frida Kahlo y Diego Rivera, 1932.
The Detroit Institute of Arts
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concurso de la vivienda obrera y mientras se
esta terminando la construccion de las casas
del matrimonio en San Angel, Diego llega a
Detroit acompafiado de Frida con el encar-
go de pintar unos frescos en las paredes del
patio del Detroit Institute of Art dedicados
a la actividad industrial de la ciudad. Desde
antes de recibir el encargo de Detroit Rivera
ya piensa en reflejar en su pintura la fuerza

transformadora de la industria:

Siempre he mantenido que el arte en América, si
algin dia logra existir, serd producto de la _fusion
del maravilloso arte indigena, venido de las profun-
didades inmemoriales del tiempo, al centroy al sur
del Continente, y del arte del trabajador industrial
del norte. [5]

En Dearborn Diego recorre y estudia las
instalaciones fabriles de River Rouge para
preparar los murales dedicados a la indus-
tria de la ciudad de Detroit. Se entrevista
con los técnicos de la fabrica, conoce al
arquitecto Albert Kahn, visita los barrios
obreros y hace centenares de dibujos y es-
bozos preparatorios. Rivera queda profun-

damente impresionado.

Mientras iba en el coche hacia Detroit, por delan-
te de mis gjos pasaba todo el tiempo una vision del
imperio industrial de Henry Ford. Oia la sinfonia
magnifica que salla de aquellos talleres donde los

metales adoptaban la forma de itiles al servicio de

los hombres. Era una miisica nueva, que esperaba
un compositor cuyo genio estribaria en darles nna

Sforma comunicable. 0]

Las instalaciones eran en su momento la
mayor extensiéon fabril del mundo una ca-
dena de montaje entorno a 150 kilémetros
de railes con capacidad de producir con au-
tosuficiencia varios modelos de la marca de
vehiculos. La produccién seriada tuvo en
este conjunto su maxima expresion, llegan-
do a albergar mas de 120.000 trabajadores
en una inmensa coreografia mecanizada. El
edificio B, paradigma del espacio industrial,
se extendfa a lo largo de cerca de medio kil6-
metro de longitud con cinco naves paralelas
de 16 metros de ancho en perfecta sintonia

con el incesante fluir de piezas mecanicas.

Diego Rivera entabla una relacién cercana
con Henry Ford hasta el punto de expresar

una sorprendente admiracién por €L

Lamenté que Henry Ford fuera un capitalista
y uno de los hombres mas ricos del mundo. No me
senti libre de elogiarle tanto y tan piblicamente
como yo habria querido |...]. De otro modo, hubie-
ra intentado escribir un libro en que mostraria a
Henry Ford tal como lo he visto, como un verdadero
poeta y como un artista, uno de los mas grandes de

su tiempo. 7]

Para Diego Rivera el desarrollo tecnold-
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gico era el principal punto de apoyo para
las necesarias transformaciones sociales y la
industria debifa jugar un papel fundamental
en el triunfo de la revolucién. Sin duda su
anterior estancia en la Unién Soviética le
habia servido para tomar contacto con una
realidad parecida a la de México: en los dos
paises habia triunfado la revolucién comu-
nista en un entorno eminentemente rural
y agricola y para su completo desarrollo se
hacfa imprescindible un impulso importan-
te de la actividad industrial. Precisamente en
el desarrollo industrial de la Unién Soviética
participé Albert Kahn, que acudié con un
equipo de 25 arquitectos e ingenieros para
desarrollar cerca de medio millar de instala-
ciones industriales a lo largo de su territorio
entre 1928 y 1930. Diego Rivera regresa de
la Unién Soviética convencido de que Trots-
ki es el tnico capaz de defender el ideal de
la revolucién universal y se dirige a Estados
Unidos con la idea de que allf es posible ex-
tender el ideal comunista. En el corazén del
capitalismo de produccién masiva identifica
una fuerza transformadora que puede servir

para extender la revolucién proletaria.

Ambos pafses, con ideologfas y modelos
econdémicos opuestos comparten la convic-
cién de que la produccién industrial en serie
resulta absolutamente clave para el desarro-

llo de su potencial.

El debate de los entornos culturales so-
viéticos sobre el papel del arte en el proce-
so revolucionario reconoce a la técnica una
posicién central. El texto de 1926 de Ar-
vatov titulado Arte y produccion constituye
un ataque directo a las formas burguesas
del arte de caballete, en el que se refuerza
el papel social del arte con su vinculacion al
desarrollo tecnolégico y la produccion in-
dustrial. La figura del artista y el ingeniero
se aproximan hasta fundirse con un fin co-

mun superior.

En O’Gorman se retnen de forma con-
tradictoria y con manifestaciones indepen-
dientes estas dos vertientes. En diversos
escritos defiende la diferenciacion y separa-
ci6én de la funcién artistica de la arquitectu-
ra y de la ingenieria de edificios, que debe
tan solo satisfacer necesidades objetivas y
materiales. Ambas disciplinas, la ingenietia
y el arte, deben servir a la causa social pero
niega rotundamente la posibilidad de conci-
liarlas. Al referirse a estas dos opciones las
denomina arquitectura artistica y arquitec-

tura técnica.

“La arguitectura debe hacerse siempre como
obra de arte, en cambio los edificios de tipo fun-
cional son planeados en toda su extension y deta-
Ules, simplemente como edificios sitiles, en la misma
Sforma en que se realizan las obras de ingenieria,

sin tomar en consideracion el efecto plistico que la
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Sforma pueda producir”. |9]

Cuando pinta su autorretrato multiple en
1950 Juan O’Gorman aparece como mode-
lo para si mismo, como retratista que pinta
el cuadro y como arquitecto que sostiene en
pie el boceto preparatorio, el proyecto del
cuadro como ¢l mismo los denominaba. En
la doble ocupacién de su padre como inge-
niero y pintor se puede reconocer el origen
de esta dicotomia, del desdoblamiento en

facetas diversas y para él irreconciliables.

La estrecha relacién de O’Gorman con
Diego Rivera, su interés compartido por
el mundo de la produccién industrializada
y su compromiso social y revolucionario
matizan de forma importante la admira-
cién que manifestd hacia Le Corbusier. En
1924 O’Gorman ley6 con gran interés Ha-
cia una arquitectura y en la lectura repeti-
da de este libro sitia su primera intencioén
por hacer una arquitectura puramente fun-
cional. O’Gorman deja de lado cualquier
consideracion de orden estético para armar
entorno a la admiracién por la capacidad
transformadora de la técnica un discurso
de racionalidad constructiva. La obra de Le
Corbusier se publicé en diferentes medios
mexicanos, convirtiendo al arquitecto fran-
cés en referencia imprescindible (en el pe-
riodico Ecelsiot, en la revista Cemento, en

la revista Tolteca [10]).

Lejos de dejarse llevar por la fascinaciéon
de la estética de las maquinas, O’Gorman
se interesa por la manera en la que cada
parte cumple una funcién determinada de
forma precisa, por la posibilidad de aplicar
un rigor técnico que multiplique la capaci-
dad productiva para aplicar estos recursos

a la arquitectura.

Esto no impide que haya una afinidad
formal entre algunas casas de Juan O’Got-
man y obras concretas del maestro francés
muy evidente. La casa de Diego Rivera en
relacién con la casa-estudio para el pintor
Ozenfant es el caso mas conocido, pero
ademas pueden identificarse similitudes en-
tre la casa que hizo para su padre y el siste-
ma Dom-ino, o entre la casa para el pintor

Julio Castellanos y la Maison La Roche.

En el caso del proyecto Transicioén resul-
ta igualmente clara la relacién compositiva
entre la agrupacion de viviendas multifami-
liares presentada en el panel 7 y los Inmue-
ble Villa, especialmente en su configuracion
construida en Fruges (Burdeos), que apa-
rece publicada en Hacia una Arquitectura.
Menos conocida pero no menos evidente es
la proximidad de la vivienda tipo del proyec-
to Transicién con las viviendas Loucheur de

Le Corbusier.

El maestro francés comienza a desarrollar
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Panel 7 Proyecto Transicion, 1932.
Archivo DACPAI. Conaculta-INBA.

una serie de proyectos de vivienda minima
a rafz de la aprobacién de la ley Loucheur
que persegufa favorecer la construccion
de viviendas econémicas para obreros y al
mismo tiempo dar un impulso importante
a la industria sidertrgica. Aunque no reco-
ge ninguna de las versiones desarrolladas en
su estudio, en Hacia una Arquitectura * Le
Corbusier menciona expresamente esta ley
como punto de partida para la basqueda de

nuevas soluciones de fabricacion de vivienda.

Acaban de fijarse el programa. Louchenr y Bon-
nevay piden a la Cdmara nna ley que disponga la
construccion de 500.000 casas baratas. Es una cir-

cunstancia excepcional en los anales de la construe-

2. Si figuran en cambio las casas Citrohan, Monol y
Dom-ino, un importante acercamiento al problema
de la vivienda inspirado en soluciones y métodos de
fabricacién del automévil.

¢ion, circunstancia que requiere ignalmente medios

excepsionales. [11]

Le Corbusier desarrolla varias soluciones,
todas ellas a partir de un volumen sencillo
elevado sobre el suelo y con la posibilidad
de una agrupacién pareada. Es significativo
que en el desarrollo constructivo de la pro-
puesta Le Corbusier opta por una solucién
que combina la prefabricacién y el montaje
propio del sistema de produccién tecnold-
gico en serie con elementos de construccion
de albafiilerfa tradicional, apoyada en arte-
sanos locales. Esta decisiéon denota una vo-
luntad de situarse entre las nuevas oportu-
nidades de desarrollo de una industria de la
vivienda y la realidad productiva del sector
en el momento. Se trata sobre todo de ha-
cer el proyecto verdaderamente viable. Asi

lo expone Le Corbusier en un ciclo de con-
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ferencias dictadas en Buenos Aires en 1929
en el que defiende la capacidad de la técnica
para generar contenido lirico en las obras de
arquitectura.[12]. Este proyecto tendria una
materializacién posterior en 1955 gracias a
la colaboracién de Jean Prouvé en las casas

rurales montadas en seco en Lagny.

Es significativa, mas alld de la similitud
formal entre las propuestas de Le Corbusier
y el proyecto Transiciéon de Juan O’Gor-

man la coincidencia en la postura realista

adoptada ante la posibilidad de iniciar una
verdadera industria de la vivienda en sus
paises. Poco tiempo después O’Gorman
revolucionaria la construccién de escuelas
en México con la implantacién de nuevos
sistemas y métodos en las que se conocen
como escuelas del millon. La materializa-
cién del proyecto Transicién podia haber
tenido también, en caso de haberse realiza-
do, un impacto en la arquitectura de la épo-
ca y concretamente en la construcciéon de

viviendas que hoy sélo podemos imaginar.

Proyecto Transicion, Juan O'Gorman / Viviendas en Lagny, Le Corbusier y
Jean Prouvé. Archivo DACPAI. Conaculta-INBA / Fundacién Le Corbusier
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Abstract

Ithough the creation of a national automotive industry was considered a strategic priority
Asince the end of the Civil War, only in 1950 Franco’s dictatorship succeeded in founding
SEAT with the aim of becoming the Spanish leading company of the sector. In the difficult years
of the postwar period the construction of the automobile plant of the Free Zone of Barcelona was
the starting point of a wide industrial and architectural program, inspired by the examples of Ford
in the United States and FIAT in Italy (SEAT was a national company whose technological partner
was FIAT). In the 1950s renowned Spanish architects like Miguel Fisac, Manuel Barbero, Rafael de
la Joya and, particularly, César Ortiz-Echague and Rafael Echaide, contributed to shape the image
of the automotive industry that was projected in the streets of Barcelona (Visitors and Factory
Lounge Center in the Free Zone, Apprentices Training Center, Cerda Square Complex) and Madrid
(Paseo de la Castellana Complex) and, later, of other important Spanish cities, as unequivocal sign
of a new era of modernization and growth of mass consumerism. The paper discusses the diffe-
rent moments which defined SEAT’s corporate architecture, its references and the importance of
technical components (aluminum and steel building techniques, standardization, use and adaptation
to the local context of cladding systems like curtain wall and brise-soleils, among others) that made
possible such an “architecture of efficiency” and turned it into a reference point of the period; a

reference that unfortunately in last decades not always has been propetly preserved.

Keywords: SEAT, industrial architecture Catalonia, corporate architecture Catalonia, César Ortiz-Echa-

gue, Rafael Echaide
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Resumen

La creacién de una industria automovilistica nacional fue considerada una prioridad estratégica
por el régimen franquista desde el final de la Guerra Civil, pero solo en 1950 se llegd a cons-
tituir SEAT, destinada a ser la empresa espafiola de referencia del sector. En los afos dificiles de la
posguerra, la construccion de la planta de la Zona Franca de Barcelona fue el punto de arranque
de un amplio programa industrial y arquitectonico, inspirado inicialmente en los modelos america-
nos de Ford e italianos de FIAT. En la década de 1950, destacados arquitectos como Miguel Fisac,
Manuel Barbero, Rafael de la Joya y, en particular, César Ortiz-Echague y Rafael Echaide contribu-
yeron a dar forma a la imagen de la industria del automévil que se proyectaba en las calles de Bar-
celona (Comedores de la zona Franca, Taller de Aprendices, Conjunto de la Plaza Cerda) y Madrid
(conjunto de Paseo de la Castellana), y posteriormente de otras importantes ciudades espafiolas,
como signo inequivoco de una nueva etapa de modernizacion y despegue del consumo de masas.
La comunicacién estudia las diferentes etapas e intenciones que llevaron a la puesta a punto de la
arquitectura corporativa de SEAT, sus referencias y la importancia de los componentes técnicos
(como la construccion metalica, la estandarizacion de los componentes, la utilizacién y adaptacion
al contexto local de sistemas de cerramiento como el muro cortina y los brise-soleil, entre otros) que
la hicieron posible esta “arquitectura de la eficiencia” y la convirtieron en un referente del momento,

que lamentablemente en las ultimas décadas no se ha sabido preservar debidamente.

Palabras clave: SEAT, arquitectura industrial Catalufia, arquitectura corporativa Catalufia, César Or-

tiz-Echague, Rafael Echaide
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El franquismo consideré6 SEAT no
solo como una empresa fundamental
para sus intereses estratégicos y para la mo-
dernizacién del pals, sino también como
un modelo de aplicacién de los principios
del Movimiento Nacional a la industria,
fundamentados en una mezcla de progre-
so, paternalismo, disciplina y control de
los trabajadores. El hecho de que la fabrica
estuviera situada en Barcelona, una ciudad
poco afecta al régimen y con presencia de
trabajadores formados politica y sindical-
mente, reforzaba la exigencia de demostrar
que el estado premiaba con sueldos mas
altos y mejor calidad de vida quienes con-
tribuyeran al éxito de la empresa aceptando
las duras condiciones de trabajo, mejoran-
do la productividad y manteniendo una

baja conflictividad laboral. t

Como se discutira en este articulo, las

arquitecturas que SEAT realizé en Barce-

490

lona y, en menor medida, en otras ciuda-
des espafiolas durante las décadas de 1950
y 1960 contribuyeron a la materializacién
de estas aspiraciones por lo menos de tres
maneras. Primeramente porque expresaron
la estructura jerarquica de la empresa en
espacios proyectados segin precisos crite-
rios de organizacién de la produccién, de la
formacién y de las funciones de direccion,
como la fabrica de la Zona Franca y sus
anexos. En segundo lugar porque en edifi-
cios como los comedores de la planta o las
viviendas del barrio SEAT la arquitectura
se proponia aliviar la dureza del entorno
productivo tratando de dotar la realidad
de una cara mas humana y amable, sin por
ello participar de ideales de reivindicacion
politica o social. En tercer lugar porque
los centros de exposicién y venta contri-
buyeron a materializar la imagen de una
sociedad que aspiraba a ser moderna, en la

cual el coche, nuevo producto simbolo del
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bienestar econémico y del éxito personal,
necesitaba ser presentado en un espacio
que hablase el lenguaje de la tecnologia,
aproximandose a los estandares arquitectd-
nicos de los paises mas avanzados. En estos
tres casos la arquitectura adquirié una con-
notacién didactica proporcionando a los
ciudadanos espacios para practicar habitos
y estilos de vida propios de un tiempo nue-
vo: en la fabrica el campesino se convertia
en obrero, en el barrio las formas del habi-
tar rural eran sustituidas por las del bloque
urbano o suburbano, en la ciudad se reali-
zaba el paso de una sociedad fundamentada
en la escasez en otra caracterizada por el
consumo. En la Espafia de la posguerra la
arquitectura asumio6 este papel a través de
un proceso largo, no exento de reticencias y
contradicciones e impulsado principalmen-
te por el deseo de los arquitectos jovenes
de producir obras que estuvieran a la altura
de su tiempo. Cuando, entre finales de la
década de 1940 y el comienzo de la siguien-
te, se demostro la inviabilidad de una arqui-
tectura nacional basada en los anhelos de
restauracién imperial se buscaron alterna-
tivas en la reinterpretacion de la tradicion
popular, o en entornos sensibles a la natu-
raleza y la individualidad del hombre como
los paises escandinavos, o también en con-
textos como Italia, que proponfan sintesis
mas ambiguas entre la modernidad y una

tradicién que abarcaba desde lo clasico a lo
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vernaculo. Sin embargo, ninguno de estos
referentes nacionales al uso era adecuado
para expresar la imagen de un pais en via de
modernizacién, que se iba abriendo paso
en las grandes ciudades y en las empresas
punteras. Directa o indirectamente resultd
imprescindible dirigir la mirada hacia los
Estados Unidos por el caricter pragmatico
y actual de su arquitectura, entendida como
respuesta eficaz a los problemas planteados
por las multiples necesidades de una so-
ciedad en pleno desarrollo. Por otra parte,
recorrer este camino significaba retomar el
contacto con la arquitectura moderna que
los maestros europeos habian contribuido

a difundir al otro lado del océano.

En este ambito los edificios de SEAT
constituyen un interesante caso de estudio
que revela la progresiva puesta a punto de
una imagen corporativa mas consciente,
capaz de comunicar los valores de la tec-
nologia y la modernizaciéon y atenta tam-
bién a soluciones técnicas y constructivas
innovadoras. Se trataba en definitiva de
buscar una coherencia entre el producto
surgido de un proceso altamente industria-
lizado y una arquitectura que materializa-
se los nuevos valores de un estado que a
partir de 1957 se vio obligado a adoptar
un perfil tecnocrata para hacer progresar
el paifs en ausencia de democracia, encon-

trando en la sociedad de consumo una via



de despolitizacién que ofrecia a cambio un
relativo bienestar y ritmos sostenidos de
crecimiento. Destacados proyectistas como
Miguel Fisac, Manuel Barbero, Rafael de la
Joya y, en particular, César Ortiz-Echague
y Rafael Echaide contribuyeron a dar for-
ma a la imagen de la industria nacional del

automé6vil que se proyectaba en las calles

de las mayores ciudades espafiolas, como
signo inequivoco de una nueva etapa de
modernizacién y despegue del consumo de
masas. Los tres ejemplos barceloneses que
se discutirin a continuacién representan
sendas etapas de este proceso: la fabrica de
la Zona Franca, los comedores y la filial de

la Plaza Cerda.

El ndcleo de produccion: la fabrica
y el edificio de oficinas

Aunque la creaciéon de una industria
automovilistica nacional fue conside-
rada una prioridad estratégica desde el final
de la Guerra Civil, solo a comienzos de la
década de 1950 dichas aspiraciones se ma-
terializaron con la fundacién de SEAT. De
hecho, la implantaciéon de una gran indus-
tria de automocién en un pafs importador
de vehiculos como Espafia fue una opera-
cién compleja —y en ocasiones no exenta de
tensiones entre el Ministerio de Industria y
el Instituto Nacional de Industria, el hol-
ding estatal encargado de controlar las em-
presas de interés vital del pais— que culminé
tras un largo proceso de negociacién con
los socios capitalistas liderados por el Ban-
co Urquijo y la empresa italiana FIAT en
calidad de socio industrial, la cual finalmen-
te accedi6 a satistacer las principales con-

diciones puestas por el régimen [2]. Para el

éxito del proceso fue determinante la figura
de Juan Antonio Suanzes, que a partir de
julio de 1945 estuvo al frente del Ministerio
de Industria y también del INI [3]. E1 19 de
julio 1948 el INI, FIAT y el Banco Urquijo
firmaron el acuerdo con las cldusulas esen-
ciales, que fueron aprobadas por el Gobiet-
no en septiembre. A cambio de una rebaja
en sus royalties FIAT consiguié6 mantener
la exclusividad como socio tecnolégico,
prohibir las exportaciones y reservar el
25% de la produccién para la venta a tra-
vés de su sucursal FIAT Hispania [4]. En
el consejo de ministros del 29 de octubre
1948 Suanzes anuncié que la nueva fabri-
ca se ubicaria en Barcelona, considerando
que la ciudad condal presentaba indudables
ventajas para la producciéon automovilistica
respecto a otras localizaciones en el norte

o el centro del pais que se habfan barajado

492

553

Sesion 04 / Paolo Sustersic



554

anteriormente: sus buenas comunicaciones,
su cultura industrial, la presencia de una in-
dustria auxiliar y la disponibilidad de mano
de obra especializada. Otra raz6n era la pre-
sencia de la Zona Franca, que garantizaba
condiciones ventajosas para la importacion
de maquinaria y componentes imprescindi-
bles para la nueva planta. [5] El 7 de junio
de 1949 el Consejo de Ministros, reunido
en el Palacio de Pedralbes con motivo de
una visita de Franco a Barcelona, daba luz
verde al proyecto y declaraba la nueva em-
presa “de interés nacional”, garantizandole
as{ la exencién del pago de impuestos so-
bre importacién de maquinaria. Finalmen-
te, el 9 de mayo de 1950 se firmo el acta de
constitucion de SEAT, cuyo vértice estaba
controlado por personas de confianza del
INI y a menudo procedentes del ejército,
como su poliédrico presidente, José Ortiz
Echagiie, ingeniero industrial, fotégrafo de
fama internacional, piloto militar pionero
del vuelo, fundador y director gerente de
CASA, uno de los principales fabricantes
de aviones de combate del pafs, un indus-
trial acostumbrado a asumir retos, con una
gran capacidad de trabajo y bien relaciona-
do con los circulos del poder.[6] De esta
manera el INT habfa logrado su objetivo de
disponer de una industria de automocién
controlada por el estado que solo nomi-
nalmente podia definirse nacional y autar-

quica, al ser una filial de FIAT y depender

tecnolégicamente del extranjero. [7]

En su primera década de actividad SEAT
emprendié un amplio programa de obras
que empezé con la construccidn, entre
1950 y 1953, de la planta de la Zona Fran-
ca, sucesivamente ampliada en varias oca-
siones, cuyo anteproyecto fue redactado en
Turin por los técnicos de FIAT. El proyec-
to definitivo fue encomendado a Luis Villar
Molina, teniente de ingenieros, que habia
prestado servicio en Marruecos y habia
sido destinado al cuartel general de Franco
durante la guerra civil. Las obras empeza-
ron en diciembre de 1950 bajo la supet-
visién de una Comisién permanente inte-
grada por Ortiz Echagilie, el general Jaime
Nadal y Jaime Mac Veigh en representacion
de SEAT, el INI y el Banco Urquijo. El he-
cho de que SEAT fuera una empresa del
INI no evité los retrasos debidos a la esca-
sez de materiales y la lentitud de los sumi-
nistros.[8] En todo caso, a finales de 1952 1a
fabrica estaba casi terminada y a comienzos
del afio siguiente FIAT empez6 a suminis-
trar la maquinaria para la produccién, com-
plementada por equipos especiales proce-
dentes de los Estados Unidos, de manera
que la planta fue abierta parcialmente el 5
de junio de 1953. El 13 de noviembre salié
de ella el primer SEAT 1400, un vehiculo
que reproducia el homénimo modelo de

FIAT y estaba destinado al sector alto del
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mercado y a las necesidades del estado.[9]
La planta de Barcelona reproducia a menor
escala el esquema organizativo del estable-
cimiento FIAT de Mirafiori (1936-39), pro-
yectado por el ingeniero Vittorio Bonade
Bottino, que habia racionalizado conside-
rablemente el proceso productivo. Si en la
emblematica fabrica del Lingotto (1916-23)
de Giovanni Matté-Trucco la produccion
se desarrollaba en vertical, culminando en
la pista de pruebas situada en la cubierta, en
Mirafiori se optaba por una organizacioén
en una sola planta que eliminaba tiempos
muertos y desplazamientos innecesarios
de piezas. En ambos casos se reproducian
los modelos americanos y en especial las
fabricas de Ford proyectadas por Albert
Kahn. El Lingotto remitfa al ejemplo de
Highland Park en Detroit (1908-10) y, con
su escala sin precedentes en Europa, con-
tribuy6 a afirmar la idea de la fabrica como
paradigma del edificio moderno. Mirafiori
en cambio se inspiraba en la planta de Ri-
ver Rouge en Dearborn, Michigan (1917-
28) —un enorme complejo que cubria todo
el ciclo productivo, del procesamiento de
las materias primas a los vehiculos— y de
Dagenham (1924-31) en el Sussex, Reino
Unido, proyectadas en base a los nuevos
procesos de fabricacién requeridos por el
paso del chasis a la carroceria portante.[10]
FIAT sirvi6é de modelo para SEAT también

en relacién a las politicas de mejora de las

prestaciones sociales a los trabajadores, que
se materializaron en servicios centrados en
los principios de higiene, seguridad y con-
fort en el trabajo, como comedores, ambu-
latorios, vestuarios, aseos y duchas y que a
menudo se extendfan mas alla del centro de
produccién para reforzar la vinculaciéon de

los obreros a la empresa.

Tanto en la Zona Franca como en sus
referentes el principio jerarquico era refle-
jado en el edificio de direccién y oficinas
—que en Turin se conocia como “la plazzi-
na”— dispuesto simétricamente a la cabe-
za del conjunto para presentar la imagen
oficial de la empresa.[11] El proyecto de
este edificio representativo fue encargado
a Miguel Fisac, un arquitecto de creciente
prestigio en Madrid que estaba realizando
importantes proyectos para organismos
oficiales como la ordenacién de la Colina
de los Chopos para la sede del CSIC. [12]
Condicionado por las “muchas imposicio-
nes formales prefijadas por la propiedad,
que van desde una composiciéon formal
muy rigida hasta aspectos decorativos en
su interior”’[13], Fisac trabajé el volumen
a partir de variaciones sobre los temas en-
sayados en sus obras madrilefas. La tripar-
ticién del volumen simétrico con la parte
central en piedra artificial y las dos alas en
ladrillo recuerda el edificio-propileo del

Instituto de Edafologia del CSIC. Si en este
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M. Fisac, Edificio de oficinas y direccion de la fabrica SEAT,
Barcelona, 1950-1953 (Publicacion promocional SEAT, 1957)

caso el cuerpo central es un volumen vacio
de orden gigante ligeramente hundido con
respecto a los cuerpos laterales, en el caso
barcelonés el cuerpo se adelanta ligeramen-
te y se hace macizo. La solucién de avanzar
el vestibulo en la planta baja recuerda el
Instituto de Optica Daza de Valdés (1948),
pero la superficie plana propuesta en SEAT
no consigue ser tan rotunda y convincente
como la curva del referente madrilefio. Sin
duda el elemento mds novedoso, y tal vez ¢l
mas forzado, del edificio barcelonés era la

marquesina de hormigdn, cuyas formas on-

dulantes se oponian a la rigidez del bloque
y cuya delgadez contrastaba con los pode-
rosos pilares sobre los cuales descansaba,
a la espera de conseguir resultados mas
maduros en la primera mitad de la década
de 1950. Los cuerpos laterales introducfan
matices compositivos como el aparejo del
ladrillo, cuya textura Fisac acentuaba, y el
juego de sombras producido por las corni-
sas salientes en piedra artificial que marca-
ban tanto el volumen en su conjunto como
las ventanas, mas convincente que en los

precedentes madrilefios ya citados, que Fi-
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sac seguirfa desarrollando en el Centro de
Investigaciones biolégicas de los Patrona-
tos Cajal y Ferran del CSIC (1951). A pesar
de las limitaciones y de la urgencia de dar
una respuesta profesional a las exigencias

del cliente, con la monumentalizacién del

acceso el arquitecto planteaba la necesidad
de representar arquitectonicamente la sin-
gularidad de la empresa y trataba de ofrecer
una solucién en cierta medida original a un

tipo arquitecténico ya consolidado.

Los comedores

I j 1 proyecto de los comedores, en cam-

bio, se desarrollé en circunstancias
diferentes y vio a sus autores, César Ot-
tiz-Echagtie -hijo del presidente de SEAT-
asociado con Rafael de la Joya y Manuel
Barbero, profundamente involucrados en
un compromiso que iba mas alla de la es-
fera profesional. Ortiz-Echagtie llevaba ya
unos afios esperando que su progenitor le
brindase la oportunidad de proyectar para
la compafifa.[14] Los comedores, situados
en un area no afectada por los planes de
expansion de la factorfa, eran considerados
una obra de menor compromiso, adecua-
da para ensayar las capacidades del joven
arquitecto que, en todo caso, fue invitado
a buscarse unos colaboradores: el cufiado
Rafael de la Joya y su socio Manuel Barbe-
ro. Esta claro que José Ortiz-Echagiie que-
rfa asegurarse que el encargo estuviera bajo
control y que no se le pudiera reprochar el
hecho de anteponer los vinculos familiares
a los intereses de la empresa. Partiendo de

tan altas expectativas, el proyecto se plantea

como una respuesta coherente a la necesi-
dad de favorecer el bienestar del individuo
en el entorno hostil de la fibrica. En este
episodio singular y reparador la arquitectu-
ra se convierte en balsamo capaz de hacer
olvidar momentaneamente las duras condi-
ciones de la cadena de montaje. Asi lo ex-

presa Ortiz-Echagtie:

E/ tiempo empleado en el almnerzo deberd ser-
vir de sedante fisico y espiritual para el personal
que durante la jornada de trabajo estd sometido a
la agobiante y mondtona tirania de la fabricacion
en serie. Serd imprescindible que las edificaciones
cumplan las condiciones de confort y estéticas, que

produzcan un ambiente apto para este fin. [15]

Lo relevante del edificio no es su come-
tido funcional de alimentar, que se atiende
facilmente con los sistemas técnicos ade-
cuados, sino la funcién estética y simbolica
de crear un ambiente agradable y relajante,
capaz de reconciliar el individuo consigo

mismo. Sigue el arquitecto:
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E/ mejor camino es aprovechar la Naturaleza,
la vegetacion, el aire y el sol, pero de una manera
intima y personal. Es fundamental evitar la aglo-

meracion masivay andnima.

Se trata, en definitiva, de realizar un para-
deisos capaz mitigar las tensiones produci-
das por los ritmos infernales de la produc-
cién en serie. Para que el “sedante” natural
haga efecto hay que desactivar también la
presencia de la “masa anénima”, una ame-
naza para el régimen y para la empresa, pero
también para el individuo que corre el ries-
go de perderse en ella: el espacio tiene que
ser fragmentado en unidades mas pequefias
y acotadas, organizadas, en todo caso, se-
gun un criterio jerarquico que refleja las di-
ferentes categorias: directivos, ingenieros,

obreros. Todos los individuos son iguales

frente a la naturaleza, pero en los comedo-
res algunos se sientan en toscas banquetas
de madera y otros en las futuristas sillas de
Knoll. En todo caso, la domesticidad de
los comedores de SEAT se desprende de
cualquier referencia a aspectos nostalgicos
del hogar o ecuménicos de la comunidad
reunida para celebrar el ritual de la comida,
que se evidencia en cambio en el espacio
presidido por las grandes cerchas y la chi-
menea del comedor de la fabrica Hispano
Olivetti (1939-42 y 1950-55), proyectada
por Italo Lauro y Josep Soteras en la Gran
Via para dar forma a otro modélico progra-
ma de welfare en la Barcelona de los 50. En
el caso de SEAT la cubierta también incli-
nada y la estructura evocan un espacio mas
abstracto en el que el individuo no deja de

ser un empleado al cual es prestado un set-

C. Ortiz-Echagtie, M. Barbero y R. de la Joya, Comedor de obreros
de SEAT, Barcelona, 1957 (Informes de la Construccion n.79, 1956)
I. Lauro y J. Soteras, Comedor de la fabrica Hispano Olivetti,
Barcelona, 1941-1953. (Cuadernos de Arquitectura n.17, 1954)
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vicio en un contexto laboral que pretende

estar a la altura de los tiempos.

A orillas del Mediterraneo también es po-
sible sellar un nuevo pacto entre naturaleza

y arquitectura:

En la costa mediterrinea espaniola, pueden
crearse maravillosos jardines y es facil que la Na-
turaleza sea el personaje principal de la arquitectn-
ra, pudiendo reducirse la construccion a una mera
proteccion para defenderse de unas inclemencias

circunstanciales del clima.

Barcelona es reafirmada como el lugar
donde la naturaleza benigna ofrece espon-
taneamente sus frutos al hombre de las fa-
bricas y de las metrépolis y donde la arqui-
tectura vuelve a su condicién primigenia de
abrigo ligero en resonancia con el entorno.
Implicitamente, se marca la diferencia res-
pecto al clima inclemente de la meseta del
cual hay que defenderse tanto en verano
como en invierno. Si en la década de 1930
Sert habifa sido entre los primeros en rei-
vindicar el papel regenerador de las casas
de fin de semana en la costa y de la Ciutat
de Repds i Vacances inmersa en las pinedas
de Castelldefels para las masas de la metré-
polis, ahora Ortiz-Echagiie propone llevar
unos fragmentos de dicha naturaleza direc-
tamente al centro de produccién. Aunque

desde posiciones diferentes, en ambos re-

suena la idea de que la arquitectura tiene
la misién de construir un entorno capaz
de dignificar la existencia humana frente al
Moloch de un capitalismo sin alma preocu-
pado exclusivamente por la productividad y

los beneficios.

En la posguerra hubo un intenso debate
sobre el papel de los técnicos en la nueva
sociedad, que quedé reflejado también en
medios oficiales espafioles. Por ejemplo,
en el BIDGA del 1V trimestre de 1953 se
publicaba una amplia resefia del Primer
Congreso de la Federaciéon Internacional
de Asociaciones Nacionales de Ingenieros
celebrado en Roma y centrado en la misiéon
de los técnicos en la “construcciéon social
de la nacién” [16]. Al afirmar la necesidad
de subordinar el desarrollo cientifico y téc-
nico a unos valores espirituales se plantea-
ba que los técnicos superiores eran las figu-
ras mas adecuadas para llevar a cabo dicha
tarea civilizadora porque, estando situados
en el centro de la produccién, tenfan una
visién simultanea de los factores cientifi-
cos, econémicos y sociales que en cambio
los sociblogos, los economistas y los po-
liticos solo conocifan de forma tedrica y
abstracta. Desde esta 6ptica tecndcrata se
sostenfa que los técnicos podian jugar un
papel de mediadores entre los intereses del
capital y de la produccién, entre empresas

y trabajadores. También el papa Pio XII en
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su discurso a los congresistas habfa reafir-
mado este punto de vista, insistiendo en la
necesidad de pensar en la técnica como po-
sibilidad de avance para la humanidad mads
que como herramienta de incremento de
los beneficios de las empresas o de los cen-
tros de investigacién [17]. En este contex-
to, ¢como podia contribuir la arquitectura
al progreso de la sociedad y de los indivi-
duos? Una posible respuesta se encontraba
en las reflexiones de Mies Van der Rohe,
que habia manifestado un interés constante
en la busqueda de un fundamento espiti-
tual para la técnica y la arquitectura de su
tiempo. No casualmente, el BIDGA del 1
trimestre 1953 recogia el discurso de Mies
en ocasion de la anexién del Instituto de
Disefo al Illinois Institute of Technology,
en el cual se afirmaba que en ningun mo-
mento de la historia la arquitectura debe ser
entendida como creacién de formas, sino
como “verdadero campo de batalla del es-

piritu”:

Stempre que la tecnologia alcanza plenamente su
propio objetivo trasciende en arquitectura. (...) La
arquitectura depende de su tiempo, es la cristaliza-
cion de su intima estructura, el lento desarrollo de
sus formas. Esta es la razin por la que la tecnolo-
gia y la arguitectura estdan tan estrechamente liga-
das. Nuestra gran esperanza es que crezean juntas,
que algiin dia una sea la expresion de la otra. Solo

entonces tendremos una arquitectura digna de su

nombre; una arquitectura como simbolo verdadero

de nuestro tiempo. |18]

Sintonizando con este discurso, Of-
tiz-Echagtie y sus compafieros vinculan la
eleccion de los materiales y de las formas
no solo a una razén técnica y constructiva,
sino también a la necesidad de expresar se-
manticamente la promesa de regeneracion
que la naturaleza y la arquitectura ofrecen

al individuo.

La cnalidad de jardin e individno de que habla-
bamos mas arriba exige diafanidad para el jardin
y aislamiento para el individuo. El aluminio y el
cristal nos resuelven de manera inmejorable el pro-
blema de la diafanidad. El ladrillo el problema
del aislamiento. Casi sinicamente con estos tres ele-
mentos: aluminio, cristal y ladrillo, hemos resuelto
el edificio. El aluminio: ligereza y actualidad. E/
ladrillo: cerramiento y tradicion. Ambos tratados
con el maximo respeto, sin revestimientos que des-
virtsien su valor estético y siempre independientes,
sin megclarse. El sinico enlace gque nos hemos per-
mitido entre ambos ha sido el cristal, que los une

sin desvirtuarlos.

El uso del aluminio para la estructura fue
sugerido por el propio José Ortiz-Echa-
giie -profundo conocedor de este mate-
rial gracias a su expetiencia en la industria
aeronautica- por la exigencia de reducir el

peso que soportarian las cimentaciones en
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un terreno poco consistente, un problema
que habfa ocasionado importantes sobre-
costes y retrasos en la construccién de la
fabrica. De hecho, los comedores fueron el
primer edificio realizado con estructura de
aluminio en Espafa y los arquitectos, con
la ayuda del ingeniero jefe de CASA, Ri-
cardo Valle, tuvieron que disefiar un siste-
ma completo de elementos constructivos a
partir de los perfiles usados en la industria
aeronautica, tratando de definir una esté-
tica propia de este material, diferenciada
de aquella de las estructuras de acero. Por
otra parte, se buscaba un planteamiento ra-
cional y sencillo de la obra empleando un
moédulo de 1,60 x 1,60 m que permitiera
estandarizar al maximo los componentes y
abaratar la construccion gracias a un proce-
so de montaje rapido, preciso y facil de eje-
cutar. Con su escala acotada y proxima, los

comedores responden también al interés

por los detalles y gestos cotidianos del “pe-
quefio hombre” aaltiano y de la arquitec-
tura escandinava en general, pero recogen
en buena medida también la invitacién que
en 1954 Richard Neutra habia dirigido a
los arquitectos espafioles para trabajar con
libertad creativa a partir de las limitacio-
nes, sin considerar la escasez de recursos
materiales como una problema, sino como
una ocasion para afinar el ingenio.[19] Esta
capacidad de trabajar de forma innovado-
ra y aparentemente sencilla fue el aspecto
que el jurado presidido por Mies van der
Rohe valoré en el proyecto del equipo es-
pafiol al otorgarle el premio Reynolds en
1957 [20]. De una manera un tanto fortuita
SEAT empezaba a construir su imagen ar-
quitecténica de empresa modelo gracias a
una obra mas avanzada que los coches que

producia bajo licencia.

De la escuela de Aprendices al
conjunto de la Plaza Cerda

Si en un primer momento los esfuerzos
de SEAT se habfan centrado en la fa-
brica y sus anexos, con la consolidacién de
la empresa y el paso de la produccién de
vehiculos de prestigio a coches de amplia
difusién las estrategias cambiaron. Entre

1953 y 1963 la actividad de la empresa fue

caracterizada por varias dificultades que li-
mitaron la capacidad productiva a una me-
dia de 25.000 vehiculos al afio, insuficiente
para cubrir una demanda en ripido creci-
miento. Segun calculos de SEAT, en 1956
circulaban en Espafia 130.000 vehiculos,

con una ratio de 1 cada 230 habitantes,
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muy por debajo de otros paises del sur de
Europa como Italia (1 cada 47) e incluso
Portugal (1 cada 60).[21] El 1400 no era un
vehiculo al alcance de las clases medias y,
por tanto, cuando en 1955 FIAT presento
el 600, SEAT se demostré inmediatamente
interesada a la produccién de este utilita-
rio que a partir de 1957 protagonizé una
verdadera revolucién de la movilidad en
las ciudades y carreteras espafiolas, gracias
también a la politica de contencién de los
precios y de los margenes de ganancia. [22]
Coincidiendo con una época de desarrollo
econémico propiciada por el Plan de Esta-
bilizacién de 1959, la produccién de SEAT
aument6 de forma espectacular en la déca-
da de 1960 gracias a la introduccién de sis-
temas automaticos y semiautomaticos que

agilizaban el proceso especialmente en me-

canica, prensas y chapisteria, consiguiendo
un aumento sustancial de la productividad
con un incremento proporcionalmente

contenido de los trabajadores. [23]

Para atender a este crecimiento sostenido
SEAT realiz nuevos encargos tanto al equi-
po de Barbero y de la Joya como al nuevo
formado por César Ortiz-Echagiie y Rafael
Echaide, que en sus proyectos sucesivos
manifestaron significativas diferencias en la
manera tratar el edificio industrial y corpo-
rativo. La Escuela de Aprendices (1956-57)
de Barbero y de la Joya acogia el centro de
formacién de los técnicos especializados
de SEAT. [24] En este edificio ubicado en
un solar de esquina en el paseo de la Zona

Franca, la estructura queda oculta tras los

pafios de fachada de los dos cuerpos prin-

R. de la Joya y M. Barbero, Escuela de aprendices SEAT,
Barcelona, 1956-57(L’Architecture d’aujourd’hui n.73, 1957)
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cipales, compuestos por planos laterales de
ladrillo y franjas horizontales de enfosca-
do alternadas con ventanas corridas pro-
tegidas por brise- soleils. En este juego de
geometrias abstractas, materiales y texturas
que reaccionan con diferente intensidad a
la luz mediterranea, los coronamientos ad-
quieren un valor especial, con la acentua-
cién del ritmo mas tenso de los dientes de
sierra del taller o mas suave y ondulante del
cuerpo secundario. Las soluciones compo-
sitivas de origen neoplasticista, basadas en
el juego dinamico de volimenes prismati-
cos y la yuxtaposicién de pafios de mate-
riales como el ladrillo, la piedra, el revoco
y el cristal, caracterizaban también a otras
obras de arquitectura industrial realizadas
en Barcelona en estos afios como la Fabrica
ENMASA, Empresa Nacional de Motores
de Aviacién (1950-57) de Robert Terradas
1 Via en Sant Adria del Besés o la Fabrica
de Lamparas Z (1959) de Josep Soteras en
el paseo de la Zona Franca. En estos casos,
poco quedaba de las livianas estructuras de
los comedores, que en cambio Ortiz-Echa-
giie y Echaide seguirfan desarrollando en

sus obras posteriores.

En esta nueva etapa de SEAT que acom-
pafi6 el crecimiento de Espafia durante la
década del boom econdémico, los centros
de venta, administracién y servicios fue-

ron llamados a atender un publico cada

vez MAs NUMEroso y pasaron a tener una
importancia sin precedentes como esca-
parates que daban visibilidad y prestigio
a la marca. A partir de 1957 se sentaron
las bases para consolidar la presencia de
SEAT en todo el territorio nacional me-
diante un servicio técnico y comercial con
filiales en las ciudades mas importantes del
pais (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla,
Bilbao, Valladolid y La Corufia) y con ofi-
cinas en las poblaciones mas relevantes de
cada region. El programa estandar de las
filiales, que preveia una sala de exposiciéon
y venta, un depésito de vehiculos, oficinas,
talleres de manutencién y estacién de set-
vicio, era adaptado a las caracteristicas de
cada emplazamiento, ofreciendo siempre
un marco arquitecténico adecuado para
los productos y la marca. Ortiz-Echaglie
y Echaide supieron interpretar logica de la
produccién industrial y las exigencias de la
arquitectura corporativa, que no solo re-
queria edificios representativos y flexibles,
sino también el uso de materiales de me-
jor calidad y una considerable precision,
reflejandolas en obras de gran elegancia.
El viaje por Estados Unidos realizado en
ocasion de la recogida del premio Reynolds
ofreci6 a Ortiz-Echagiie la oportunidad
de conocer a fondo el pais y de entrar en
contacto con destacados arquitectos como
Mies, que visité en Chicago, Neutra, Saari-

nen y Sert. Por otra parte, el trabajo que iba
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realizando para SEAT junto a Echaide le
aproximaba a la 16gica de la produccién in-
dustrial y a las exigencias de la arquitectura
corporativa, que no solo requeria edificios
representativos y flexibles, sino también el
uso de materiales de mejor calidad y una
considerable precisién, que los arquitectos
habfan aprendido al trabajar con los inge-
nieros de CASA y SEAT. Ademas, en estos
ambitos los proyectistas estaban mas abier-
tos a la experimentacion, considerando que

la industria era entendida como sinénimo

de modernidad y que no habia preceden-
tes histéricos tan claros a los cuales hacer
referencia. Las lecciones del Mies america-
no sirvieron de gufa a la hora de abordar
proyectos como el Laboratorio de ensayo
de materiales (1958-59) en la Zona Fran-
ca o las filiales de Sevilla (1957-60), Bar-
celona (1958-65) y Madrid (1961-66), ésta
ultima en colaboracién con Barbero y de
la Joya. [25] El conjunto de la plaza Cerda

en Barcelona revela el proceso de puesta a

punto de soluciones progresivamente mas

PR iy

C. Ortiz-Echagte, R. Echaide, Laboratorio de ensayos SEAT,
Barcelona, 1958-60 (Cuadernos de Arquitectura n. 49, 1962)
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complejas, centradas en el uso de estruc-
turas y perfiles de acero, adaptados a las
exigencias especificas de cada parte del ex-
tenso programa. La pieza mas original fue
sin duda el depésito de vehiculos (1958-59)
que llevaba a las extremas consecuencias la
légica de la caja transparente a través de la
cual los vehiculos almacenados quedaban
expuestos, representando un contundente
reclamo del producto que se acentuaba aun
mas con la sugerente iluminacién nocturna.
La sala de exposiciones y la torre de ofici-
nas en cambio adherfan de forma mas li-
teral a los modelos miesianos, combinados
con guifios al new brutalism al convertir la
exposicién de los conductos y los sistemas
técnicos en parte integrante de la estéti-
ca de una arquitectura que pretendia ha-
blar precisamente de las maquinas. SEAT,
como otras empresas e instituciones de re-
ferencia, tenfa que transmitir la imagen de
un pafs en via de modernizacién que estaba
a la altura de otros contextos internaciona-
les. Por tanto era necesario que sus edificios
corporativos hablasen el lenguaje del muro
cortina y de elegantes reticulas geométricas
que matizan volumetrfas puras y contun-
dentes, capaces de comunicar valores como
la técnica, la productividad, la precisién y
la eficiencia. A la fachada en curtain wall
se alternan en otras ocasiones, como en el
Laboratorio de ensayos de la Zona Franca

(1958-59), juegos de celosias, que demues-

tran una mayor preocupacién por el con-
trol de la luz y del calor y que enlazan tanto
con la arquitectura internacional como con
las propuestas mas cercanas de Coderch.
El protagonismo de los elementos estruc-
turales tratados de la manera mas sencilla
y eficaz posible remite a la busqueda de
soluciones tipo para edificios de estructura
metalica, que encuentran su complemento
en el vidrio, un material que Rafael Echai-
de define elegante y resistente al paso del
tiempo, pero que lleva a una arquitectura
de costes elevados, sobre todo en un pafs
como Espafia en el cual las instalaciones de
aire acondicionado suponfan un gasto rele-
vante frente a las soluciones tradicionales.
[26] Con estas afirmaciones, avaladas por el
propio Ortiz- Echaglie, se demuestra como
los propios arquitectos eran conscientes
de que en Espafia la arquitectura tecno-
légicamente avanzada aspiraba a ser mas
un anhelo o una promesa de modernidad
que una realidad acorde con las condicio-
nes del pais. No casualmente en Barcelona
estas “arquitecturas de la eficiencia” iden-
tificaban también a otras instituciones in-
volucradas en el proceso de modernizacién
como la Facultad de Ingenieria Industrial,
el Colegio de Arquitectos y los bancos y se
convirtieron en un referente del momento,
que en las ultimas décadas no siempre se
ha sabido preservar debidamente. Algunos

edificios representativos de SEAT han sido
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C.A. Metz, S. Asce, (Shaw Metz & Asce), Parking, Chicago,
1955 ca. (Informes de la Construccion n.79, 1956) C. Ortiz-Echagte,
R. Echaide, Depdsito de vehiculos SEAT y edificio de exposiciones

en Plaza Cerda, Barcelona, 1958-1965. (DoCoMoMo, Registro de
Arquitectura Moderna en Catalufia 1925-1965, 1996)

destruidos o profundamente transforma-
dos en las ultimas décadas. Del conjunto
de la Plaza Cerda actualmente quedan solo
los volumenes que acogen una discutible
promocion residencial. En junio de 2014
el Consorcio de la Zona Franca ha derri-
bado el que fue el edificio de oficinas y di-
reccién de la fabrica, que ya no pertenecia

a la empresa automovilistica, destruyendo

inexplicablemente una obra de Fisac. Los
comedores han sido objeto de adecuacio-
nes que no siempre han sabido respetar o
poner en valor los elementos originarios.
Para la Escuela de Aprendices se abre un
futuro incierto tras la reubicaciéon de las
actividades de formacién de la empresa en
la planta de Martorell. Precisamente por su

excepcionalidad este patrimonio industrial
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y corporativo deberia haber sido valorado
adecuadamente no solo por la empresa,
sino por la sociedad en su conjunto. Este

es solo un ejemplo del camino que aun
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queda para que ejemplos significativos de
la arquitectura industrial sean plenamente
reconocidos como parte fundamental del

patrimonio moderno.
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grandes fabricas americanas. En relacion a la produccion de coches en los Estados Unidos, escri-
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1919 con el nombre de US. Foil Company. Inicialmente dedicada a la fabricacién de envases para
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cigarrillos y caramelos, posteriormente amplié y diversificé su produccion a todos los ambitos del
uso industrial del aluminio, convirtiéndose en uno de los gigantes del sector.

[21] Véase: Erro Gasca, 2012, p. 257

[22] El contrato con FIAT fue firmado el 10 de octubre 1955 y el afio siguiente se adaptaron las
instalaciones para la produccién del 600. Su precio de lanzamiento fue de 65.000 pesetas y subi6 a
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tas que SEAT en el mismo perfodo incrementé la produccién en un 600% pero con un aumento
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inferior de la maquinaria a menudo reciclada de FIAT como a las politicas de empleo de SEAT
dictadas por razones sociales o clientelares mas que por criterios de eficiencia. Mientas que en las
maquinas semiautomaticas los trabajadores tenfan que cargar y descargar las piezas, ademas de ac-
cionar los mandos, en las maquinas transfer todas las operaciones se realizaban de forma automatica
con cintas transportadoras y brazos mecanicos, dejando al obrero la supervision del funcionamiento
del equipo y el control del proceso.

[24] En la Escuela de Aprendices los intereses de la empresa convergian con los de parte de los
trabajadores. Estos la consideraban como una oportunidad para garantizar el futuro laboral de sus
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[25] Para una discusién mas detallada de los proyectos de las filiales, véase: Gallo Gutiérrez, 2014.

[26] Véase: Ortiz-Echagiie, 1965, Introduccion.
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Abstract

The effectiveness and profitavility are fundamental principles in the essence of engineer work.
At first, in a way more or less intuitive and then, under explicit systematization criteria, men-
tality and engineering education have been closely tied to the scientific organization of labor.

Construction is a wandering industry under varying atmospheric conditions (1), all of which dis-
tinguishes and determines the possibilities of process automation. Furthermore, it has traditionally
been characterized by a relatively limited use of machines, especially in comparison with the classi-
cal industry and a considerable amount of labor. These particular circumstances of the civil works
make it somewhat less controllable and especially, less predictable (2).

Throughout the history of construction there have been periods of greater rigor in work orga-
nization or individual episodes of systematization of one or more processes at work. But it is from
the eighteenth century with the emergent figure of civil engineer, and in particular the Perronet’s
experience when the rationalization of labor and surveillance work begin to be standardized.

Perronet was interested in manufacturing production chains, particularly Laigle forks’, and he
tried to move their principles of work organization into the works he built and inspected, initiating
a process of no return towards scientific work organization in civil engineering works.

The first experiment conducted by Perronet in this regard is the introduction of a oedometer in
a chains machine used for the drainage of water within the Orléans Bridge s cofferdam foundation.
With this mechanism, the performance of the operators responsible of the operation of the ma-
chine could be controlled and they could be paid accordingly. This innovation will be followed by
many others, consolidating industrialization in civil engineering,

This paper, therefore, investigates the origins of the rationalization of the construction proce-
dures in work and its essential link with industrial processes, highlighting the crucial milestones in

this journey.

Keywords: Organitation, work, engineering, process, rationalization, construction, Perronet
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Resumen

a eficacia y la rentabilidad econémica son dos principios consustanciales a la esencia del inge-

niero en obra. Primero de un modo més o menos intuitivo y después bajo criterios explicitos
de sistematizacion, la mentalidad y la formacién del ingeniero han estado muy ligadas a la organi-
zacion cientifica del trabajo.

La construccién es una industria errante sometida a unas condiciones atmosféricas variables (1),
todo lo cual singulariza y condiciona las posibilidades de automatizacién de los procesos. Ademas,
tradicionalmente se ha caracterizado por un uso relativamente limitado de maquinas, sobre todo
en comparacién con la industria clasica, y un volumen considerable de mano de obra. Estas cir-
cunstancias propias de la obra civil hacen de la misma algo menos controlable y sobre todo menos
predecible (2).

A lo largo de la historia de la construccién ha habido periodos de mayor rigor en la organiza-
cion del trabajo o episodios concretos de sistematizacién de uno o varios procesos en obra. Pero
es a partir del siglo XVIII, con el nacimiento de la figura del ingeniero civil, y en particular con la
experiencia de Perronet, cuando la racionalizacién del trabajo y la vigilancia en obra comienzan a
estandarizarse.

Las cadenas de produccién fabriles, particularmente la de alfileres de Laigle, interesan especial-
mente a Perronet, quien tratara de trasladar sus principios basicos de organizacién del trabajo a las
obras que construye e inspecciona, iniciandose as{ un proceso sin retorno hacia la organizacién
cientifica del trabajo en las obras de ingenierfa civil.

La primera experiencia realizada por Perronet en este sentido, es la introduccién de un edémetro
en la maquina de cadenas utilizada para el achique del agua dentro de las ataguias de los cimientos
del puente de Orléans. Con este mecanismo, podia controlar el rendimiento de los operarios encar-
gados del accionamiento de la maquina y retribuitles en consecuencia. A esta innovacion le seguiran
otras muchas, consolidandose as{ la industrializacién en la obra de ingenieria civil.

Esta comunicacion, por tanto, indaga los origenes de la racionalizacién de los procedimientos
constructivos en obra y su esencial vinculacién con los procesos industriales, destacando los hitos

determinantes en este recorrido.

Palabras clave: Organizacion, trabajo, ingenietfa, proceso, racionalizacion, construccién, Perronet
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Los origenes de la organizacion
cientifica del trabajo

La eficacia y la rentabilidad econémica
son dos principios consustanciales a la
esencia del ingeniero en obra. Primero de
un modo mds o menos intuitivo y después
bajo criterios explicitos de sistematizacion,
la mentalidad y la formacion del ingeniero
han estado muy ligadas a la organizacién

cientifica del trabajo.

A lo largo de la historia de la construc-
cién ha habido periodos de mayor rigor en
la organizacién del trabajo o episodios con-
cretos de sistematizacién de uno o varios
procesos en obra. Tal es el caso de la pro-
duccién de materiales latericios, ladrillos y
tejas fundamentalmente, bajo el Imperio
Romano. Vitruvio describe con detalle las
cualidades requeridas a la materia prima y
los procesos de preparacién y cocido del

material (3) (4):

No debe usarse lodo que tenga arena, ni fina
ni gruesa, ni guijarros, porgue serdn pesados, y
cuando estan en la obra son deleznables y los pue-
de arrastrar la llnvia |[...] Los ladrillos se deben
bacer durante la primavera u el otoiio, para que se

sequen uniformemente |[...|

La sofisticacién de los hornos permitia
importantes volimenes de produccién y
una notable sistematizacion en los proce-
sos, sin embatgo, ain se estaba lejos de po-
der ser considerado un proceso industrial y
las variaciones regionales e incluso locales

eran manifiestas (5).

La racionalizacién del trabajo, la estan-
darizacién de los procesos constructivos y
la vigilancia en obra no son actividades in-
corporadas de manera rutinaria en la cons-
truccion hasta bien entrado el siglo XVIIIL.

Sélo algunos episodios concretos o cons-
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tructores relevantes hacen vislumbrar el fu-
turo de la organizacién cientifica del trabajo
aplicado al sector. En este sentido, la cons-
truccién de la cupula de Santa Maria de Las
Flores de Brunelleschi, es un claro ejemplo
de racionalizacién y optimizacién del tra-
bajo de los obreros, asi como de la aplica-
cién de maquinaria especifica para optimi-

zar el tiempo de construcciéon y los costes.

En efecto, Brunelleschi es precisamente
uno de los primeros constructores-arqui-
tectos en introducir en la construccién una
mentalidad cientifica basada en la expe-
riencia (6). De hecho, esta caracteristica es
precisamente la que define al arquitecto y
la arquitectura, y por tanto, supone el ini-
cio de la misma como arte diferenciada del
oficio de constructor. En contraposicion a
la tradicion heredada de construir en base
exclusivamente a la experiencia acumulada,
Brunelleschi innova aplicando la tecnologia
al disefio de mdquinas y diferenciando en-
tre una primera fase de proyecto y la propia
de construccién (7). Ambas innovaciones
son muy relevantes, puesto que esbozan ya
uno de los fundamentos de la organizacién
cientifica del trabajo, la organizacién racio-
nal del mismo en sus secuencias y procesos.

Las complicadas condiciones a las que
Brunelleschi debia hacer frente, propias
de una estructura de dimensiones sin pre-

cedentes en la historia de la construccion,

as{ como las debidas a las limitaciones del
entorno urbano en el que se erigia la torre,
obligan al arquitecto a abordar la obra desde
una perspectiva totalmente diferente, racio-

nalizando y optimizando cada maniobra (8).

Brunelleschi ordena aplanar la ribera
del rio Arno en la vega de Florencia para
utilizar el terreno como enorme lienzo
en el que dibujar el alzado de la torre con
absoluta precisién y plantear en él las co-
rrecciones y calculos precisos para que la
ejecucién no se viese entorpecida con im-

previstos del disefio.

La elevacién de los materiales de obra
se resolvié mediante la invenciéon de di-
versas maquinas excepcionales en su épo-
ca (8), de las que no dejé dibujos ni des-
cripciones y que conocemos gracias a las
versiones de otros ingenieros de la época
como Taccola o Francesco di Giorgio, o el
propio Leonardo da Vinci, interesado en
los engranajes antifriccién inventados por
Brunelleschi. Cabe destacar un cabrestan-
te de tres velocidades con un intrincado
sistema de poleas, tornillos, engranajes y
arboles, accionado por una yunta de bue-
yes que hacia girar un eje de madera en el
que se enrollaba una larga cuerda de la que
pendia el material. L.a maquina, fabricada
especialmente en los astilleros de Pisa, es-

taba provista de un revolucionario sistema
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Cabrestante disefiado por Brunelleschi (Fuente: King, R., 2000)
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de embrague que podia invertir el sentido
del eje sin que los animales tuvieran que
cambiar su giro. Posteriormente Brune-
lleschi disefiarfa otras maquinas elevado-
ras igualmente novedosas, entre ellas el
castello, una gruaa giratoria de grandes di-
mensiones que permitia el desplazamiento
lateral de cargas mediante un sistema de
tornillos y contrapesos. Las maquinas di-
sefladas por el arquitecto italiano eran tan

sofisticadas, que no fueron superadas has-

ta bien entrada la Revolucion Industrial.

La racionalizaciéon de la arquitectura de
Brunelleschi a nivel de proyecto resuelve
todos sus problemas estaticos y constructi-
vos y no deja a los oficios mas que la ejecu-
cion material del diseno. En este sentido, la
reforma brunelleschiana altera los procesos
operativos obteniendo una simplificacion

del aparato jerarquico de la obra (9).

Perronet y la racionalizacion
de la obra de ingenieria civil

Tras el desarrollo del ingeniero meca-

nico e hidraulico del Renacimiento,
encontramos a principios del siglo XVII
precedentes de una racionalizacién vol-
cada en la gestién y administracion de las
Obras Publicas, proceso que se inicia en la
Francia de Sully y Colbert ante la necesi-
dad de equipar un territorio. En el XVIII,
junto al avance tecnolégico, aparece una
preocupacion por el control de la ejecu-
cién de las obras, sobre todo en la segunda
mitad de siglo con la figura de Perronet,
cuya labor de racionalizacién del trabajo
y vigilancia en obra comienza a estandari-
zarse bajo su maestria y liderazgo (10). En
efecto, al mismo tiempo que los ingenie-

ros reclaman los principios generales de

su arte, diferenciandolos de los propios de
la arquitectura, también persiguen el co-
nocimiento y control de los detalles de la
construccion. Esto exige una estrategia de
control de la produccién, evitando cual-
quier concesion a los obreros encargados
de la ejecucion. La apropiacién del saber
hacer de los obreros y la reformulacién de
los procesos define la ingenieria del siglo
XVIII y permite situar la figura del inge-
niero en la cuspide de la estructura jerar-

quica que se pretendia.

Antes de que su carrera como construc-
tor de puentes se hubiese consolidado, Pe-
rronet muestra un notable interés por los

procesos de fabricacién llevados a cabo en
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las industrias manufactureras del pais (11).
Le interesa especialmente los tiempos de-
dicados por los operarios en cada fase del
proceso, asi como las maquinas y su fun-
cionamiento. Estos intereses quedan bien
reflejados en su articulo Epinglier publi-
cado en 1760 en la Encyclopédie ou Dic-
tionnaire raisonné des sciences, des arts et
des métiers de Diderot y D"Alembert. En
¢l, Perronet ilustra y describe meticulosa-
mente el proceso de fabricacién de alfileres
de la fabrica de Laigle. Incorpora un texto

detallando de manera precisa las herra-

mientas y las operaciones efectuadas por
los obreros. Descompone minuciosamen-
te las operaciones necesarias para realizar
cada tarea con la finalidad de optimizar los
procesos de la mano de obra. Disecciona
con precisién, en suma, la organizacién
del trabajo bajo el prisma cientifico que

caracterizaria su trabajo posterior.

Tras su nombramiento en 1763 como
Premier ingénieur de Ponts et Chaussées
de Francia, Perronet inicia una brillante

carrera en la supervisiéon y construccion

;".Ill,mlflu;fn'r'.

Epinglier. Plancha Il. J. R. Perronet (Fuente: Vacant, 2006)
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de puentes, durante la cual introducira los
resultados de sus investigaciones sobre
la optimizacién de los procesos de cons-
truccién y manufactura en los procesos
constructivos de sus propias obras, esta-
bleciendo asi uno de los primeros atisbos
de la organizacién cientifica del trabajo en

la construccion civil.

La supervisién de las obras del puente
de Ozléans que él no habia proyectado, fue
su primer encargo como Premier Inge-
nieur y en ellas, Perronet aprovecha para
reunir una importante y detallada docu-
mentaciéon sobre las diferentes maquinas
que estaban sirviendo a su construccioén,
asi como las experiencias recogidas de su
uso. Realiza ilustraciones que publica en
su obra Construire des ponts au XVllle
siecle (12) y las recoge con la misma ex-
haustividad que las realizadas para la Fn-

cyclopedie.

Perronet siente especial interés por una
maquina utilizada para el agotamiento de
agua dentro de las ataguias de las cimen-
taciones de las pilas, una noria vertical de
cadenas movida por los propios operarios,
detectando que el rendimiento nocturno
de la maquina era inferior y que se debia a
la falta de vigilancia de la obra durante la
noche. Inmediatamente, idea un odémetro

para contabilizar las vueltas de la manivela
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y pagar a los operarios en funcién de su
rendimiento y no de las horas que perma-
necen en la obra. La idea, revolucionaria e
indiscutiblemente efectiva, habia sido apli-
cada, sin embargo, con anterioridad en el
puente de Saumur por Jean Baptiste de
Voglie para el control de las bombas de ca-

denas de agotamiento de agua, 1752 (11).

La rigurosidad y disciplina con que Pe-
rronet aborda los problemas de rendi-
miento en obra suponen, por encima de
soluciones concretas mas o menos inédi-
tas, un cambio de paradigma en la con-
cepcion cientifica de la ingenieria civil. Su
figura y su trabajo definen una manera de
hacer ingenieria que hasta entonces no se
conocia y establece el comienzo de un ca-
mino sin retorno en el que la medicién y
la gestion razonada del trabajo dependen

del ingeniero (13).

La figura de Perronet y sus avances en
la manera de acometer la obra no sélo son
claves para entender la ingenietfa civil mo-
derna, sino que marcaron un referente en
otras ramas de la ingenieria, en particular,
en la industrial, que aplica los criterios de
racionalidad de Perronet en los procesos
de fabricacién en cadena. Por tanto, la in-
genierfa civil se posicioné como punta de

lanza de la racionalizacién de los procesos
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Oddmetro ideado por Perronet para controlar el rendimiento de los obreros

en el puente de Orleans (Fuente: Picon & Yvon, 1989)

522
Sesion 04 / Ana Belén Menarguez - Mercedes Lépez Garcia



586

industriales, como referente y paradigma

de la organizacién cientifica del trabajo y

como germen de las posteriores aplicacio-

nes industriales en las cadenas de montaje.

Conclusiones

El caracter errante y la exclusividad de
las obras que a menudo se realizan
en ingenieria civil dificultan la automatiza-
cién de los procesos constructivos. A pe-
sar de ello, los origenes de la organizaciéon
cientifica del trabajo estan intimamente
relacionados con la construcciéon. Quizas
debido a que ésta hunde sus raices en lo
mas profundo de la historia de la Huma-
nidad, y que la evolucién de los procesos
constructivos ha ido decantando mejoras
y avances en las formas de construir y or-
ganizar la obra mucho antes de que se in-

tuyese siquiera una revolucién industrial.

En todo caso, parece evidente que la ra-
cionalizacién de los modos de trabajo y su
vigilancia se ha gestado de manera sustan-
cial en el seno de la ingenierfa civil. Si bien
es cierto que a lo largo de la historia ha
habido acontecimientos o figuras relevan-
tes que han realizado aportaciones en este
sentido, es el ingeniero francés Perronet el
primero en aplicar sistematicamente crite-
rios de racionalizacién en las obras que vi-
gilaba y que después construyd, sentando
las bases de lo que mas tarde darfa lugar a

la organizacion cientifica del trabajo.
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Modelo de poblacién industrial.
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SIG-MENEA. Hacia un sistema
de informacién geografica de las
chimeneas industriales de fabrica
de ladrillo en Andalucia.

AUFIl: Manuel Benitez de la Rosa,
Patricia Ferreira Lopes,
Antonio Diaz Alonso,
Luisa Daza Reyes,
Fabiola Mufioz Fustero
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Habitar la Fabrica.

Recuperacion y revalorizacidn

de espacios industriales abandonados
cComo nuevos espacios de vida.

AUFI: Marta Barbero Calderdn,

Maria Murillo Romero,

Violeta Ramos Exposito,

Monica Victoria Ruiz - Roso Luna
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La estacion de Nazaret: un hito en
la seriacidon de las estaciones de
ferrocarril de via estrecha en Valencia.

Matias Gisbert Vivo
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A ESTACION DE NAZARET: .
LN HITO EN LA SERIACION DE LAS ESTACIONES DE FERROCARRIL DE VIA

ESTRECHA EN VALENCIA.

INTRODUCCIGN

El edificio. ubicado en la calle Mayor de Nazaret n? {2 {Distrito Maritimo de Valencia), fue canstruida coma Estacidn de
Término de sequnda clase para el ferrocarril de via estrecha. La Linea se inaugurd el 13 de agosto de (312 por la Compaifa:
“Saciedad de Carbones Minerales de Dos aguas y ferracarriles del Gran de Valencia a Turis”. Comunicanda las poblacio-
nes de la zana Sur de Valencia con |a antigua estacidn de Jess {valencia) hacia el puerto con términa en Nazaret para el
transparte de productos locales hacia la exportacidn por via maritima.

Lalinea dejd de funcionar tras la riada da 1357, por las cuantiosas dafias que sufrid la campafira. Dejanda la estacitn an el
ahandano, hecho que motiva una subasta piiblica, por ello actualmente es de prapiedad privada. Actualmente est4 decla-
rada coma Bien de Relevancia Local

Se analiza la edificacidn desde el punta de vista: Distributiva, Compasitva y Matérico para apreciar su singularidad.
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ANALISIS DISTRIBUTIVD

La estacidn es de Término y se ubica retranqueada y girada con respecto a la perpen-
dicularidad de las vias para mantener la alineacion de la trama urbana. Circunstancia
que no se aprecia en el resto de estaciones de sequnda categoria de via estrecha de
Valencia.

Las funciones estan claramente diferenciadas, y de igual modo las circulaciones de los
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petaones con el de las mercancias. En la planta baja se disponen las dependencias para

el funcionamienta de la estacidn y en la planta superior las viviendas para el telegrafista - l 3

y el jefe de estacidn, sendas viviendas con cocina, retrete, comedor y dos dormitorios . - Pl e =g -
ANALISIS COMPOSITIVO R b

El trazado en planta responde a tres cuerpos rectangulares, en el &
cual el central es el que posee dos alturas y los otros dos laterales 0 |
con una dnica altura que se adicionan al principal. Se configuran o st sceoumre | - —
précticamente, a partir de dos ejes de simetria perpendiculares CIIEAIS e
entre si, ubicado en el centro del edificio. S

El cuerpo central equivale en el sentido longitudinal al total de los : z
cuerpos laterales, es decir la distancia del cuerpo menor equivale
a la mitad del cuerpo central. En el sentido transversal se ajusta

JRp—
segun el tamafio de los huecos y el nimero de ellos, por lo que i e s b i, | —r

sugiere que la modulacian final al igual que la totalidad del edifi- ma——— N ! N L R |, ot
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composicidn: EL LADRILLO CERAMICD.
ANALISIS MATERICD

CIMENTACION: Mamposteria ordinaria tomada con mortera de cal hidréulica. ESTRUCTURA VERTI-
CAL: Muros de carga de ladrillo ceramico macizo. Aparejo flamenco (2 pies de espesor). Con dos
pilares centrales aislados en la zona central de la edificacidn ejecutados con el mismo material.
ESTRUCTURA HORIZONTAL: Jécena de acero laminado, con viguetas de madera apoyadas traslapa-
das con revoltones de ladrillo macizo. Losa superior a base de mortero y cascotes.

CUBIERTA PLANA: Cubierta plana invertida. CUBIERTA INCLINADA: Cubierta a cuatro aguas, resuel-
ta con pares inclinados apoyados en la parte inferior en los muros pifiones y en la cumbrera en
una viga central de acero laminado. Sobre ella se colocan las correas, la rasilla de sustentacidn
para el mortero de nivelacion y agarre de la teja ceramica tipo arabe. ESCALERA: Béveda tabicada il
con doble rosca de ladrillo ceramico macizo (rasilla). REVESTIMIENTOS: Pavimentacidn de baldo-
sas hidréulicas. Cielos rasos a partir de cafiizo y enlucido de yeso. Interiores en paramentos con
guarnecidos y enlucidos de yeso acabados con pintura al temple. En zdcalo exterior: Mortero de
cal hidréulica con simulacitn del llagueado a rompejunta simulando sillera. CARPINTERIA METALICA:
Proteccian de hierro fundido. CARPINTER{A DE MADERA: Madera de pino del pafs barnizada. Confor-
mada por dos hojas abatibles y contraventanas al interior para las zonas que se halla acristaladas
(vidrio transparente de_espesor 2-3mm). Herrajes metalicos con sistema de cierre a base de fa-

.
]
=
e
Enn
il
FH
=

ESTACION OE NAZARET (VALENCIA). 20 CLASE, LEVANTAMIENTD ORTOFOTOGRAMETRICD. ALZADDS Y
lleba. SECCIGN CONSTRUCTIVA LONGITUDINAL Fuente: Propia

Autor: Matias Gisbert Vivé. Arquitecto. Master en Conservacidn del Patrimonio Arquitectdnico.

Doctorando en Arquitectura, Edificacicn, Urbanistica y Paisaje. -Universidad Politécnica de Valencia-ETSAV-.
Tutor: Jorge LLopis Verdd. Arquitecto, Catedrético. Docente Titular--Universidad Politécnica de Valencia-ETSAV-.
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Metropolitano De Madrid.
Evolucidén Histérica.

Cocheras De Cuatro Caminos.
Documentacion Grafica (I).

Luis Manuel Marco Fernandez
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Cocheras De Cuatro Caminos.
Documentacion Grafica (I1).

Luis Manuel Marco Fernandez
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El Patrimonio Ferroviario para
la formacidon en valores y actitudes.

Ramdén Méndez Andrés
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EL PATRIMGNIOIFERROVIARIOPARA LA FORMAGIONI ENWALORES Y AGTIMUDES

Ramdn Mendez Andres; Jose Luis de los Reyes Leoz.

Departamento de Didde ticas Especificas, Facultad de Profesorado, Universidad Autdnoma de Madrid

Se presentan los resultados de una mvestigacion expermmental sobre
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Los origenes de los
ferrocarriles metropolitanos
subterraneos. Proyecto
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primeros metros del mundo
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Abstract

One of the best-known consequences of the Industrial Revolution was the development of mass
transportation. Thanks to the invention of the steam engine and its application to locomotives,
and for obvious needs to transport materials, goods and workers as quickly and efficiently as possible,
born the first transport systems. In the nineteenth century, a growing industrial cities collapsed by traffic
surface of trams and horse-drawn carriages, the first underground subways were built.

The appearance of the subway turned the city into a graspable element for citizens. Since its intro-
duction as a regular means of transport metropolis become embraceable, saving time, shortening the
distances, and as a result of this the city grows. The Metro was a radical transformation in cities in terms
of the possibilities for communication and mobility.

What were the reasons that led to some different cities to implement similar solutions ?. The com-
parative analysis of the paths, the design of architectural elements (pipes, stations ...), methods of
construction employed, the type of applied tensile ... can help us to answer that question. In this paper
we will make a modest approach to the study of the origin of underground metropolitan railways in big

cities across the multiple pathways that can be analyzed.

Keywords: railway, underground metropolitan transport system, Metro, cut and cover, tube.
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Resumen

Una de las consecuencias mas conocidas de la Revolucién Industrial fue el desarrollo de los me-
dios de transporte colectivos. Gracias a la invencioén de la maquina de vapor y su aplicacion a las
locomotoras, y por obvias necesidades de transportar materiales, mercancias y obreros lo mas rapida y
eficientemente posible, nacieron los primeros sistemas de transporte. En pleno siglo XIX, en unas ciu-
dades industriales cada vez mas colapsadas por el trafico en supetficie de tranvias y coches de caballos,
se construyen los primeros ferrocarriles metropolitanos subterraneos.

La aparicién del Metro convirtié a la ciudad en un elemento aprehensible para el ciudadano. A partir
de su implantacién como medio de transporte habitual las metrépolis pasan a ser abarcables, el ahorro
de tiempo acorta las distancias y gracias a ello la ciudad crece. El Metro supuso una transformacion
radical en cuanto a las posibilidades de comunicacion y movilidad en las urbes.

¢Cudles fueron las razones que llevaron a unas ciudades y a otras a aplicar soluciones similares?. El
andlisis comparativo de los trazados, del disefio de los elementos arquitecténicos (bocas, estaciones...),
de los métodos de construcciéon empleados, los tipo de traccién aplicados... pueden ayudarnos a res-
ponder a esa pregunta. En este trabajo haremos un modesto acercamiento al estudio retrospecivo del
origen del ferrocarril metropolitano subterraneo en las grandes ciudades a través de las multiples vias

que se pueden analizar.

Palabras claves: ferrocarril, metropolitano subterraneo, sistema de transporte, Metro, zanja abierta,

tunel.
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. Chicago. Proyecto de monorrail con traccién a vapor con vagones y locomotora de seccion
cilindrica de acero de fundicién. (Section Ill. The Lake Street “L")

. Glasgow. Plano de la linea circular del Metro de Glasgow, the clockwork orange.

. Madrid. Templete de la Red de San Luis. Dibujo de Antonio Palacios.

. Madrid. Plano de proyecto de la estacion de Progreso, seccion longitudinal. Archivo General
de la Administracion

. Nueva York. City Hall Station, Metro de Nueva York. Fuente: Julia Sort, Jordi. (2006). Redes
metropolitanas, metropolitan networks. Barcelona: Gustavo Gili.

. Londres. Descripcion del sistema de construccion de tunel con el método del escudo.
Fuente: Marc Isambard Brunel (1769-1849). Zeichnungen und Notizen von den Arbeiten an
dem Gange unter der Themse von Rotherhithe nach Wapping. (1828). London: G. Schulze,
Serie: Making of the Modern World

. Paris. Boca de la estacién de Abbesses en Montmatre. Fuente: Ferré, Felipe y Maurice
Rheims (1985). Hector Guimard, Nueva York, Harry N. Abrams.

. Londres. Logotipo del Metro de Londres. Estacion de Westminster. Fuente: London Transport
Museum Collection

. Madrid. Logotipo del Metro de Madrid. Nave de motores de Pacifico, fachada exterior. Foto-
grafia de los autores.

10. Glasgow. Interior de la central eléctrica de Scotland Street. Fuente: The Glasgow District

Subway. En Cassier's Magazine, Oct 1898.
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Resulta muy interesante analizar las

causas que llevaron a diferentes ciu-
dades del mundo a horadar su subsuelo en
busca de un medio de transporte mas efi-
caz que aquellos de los que ya disponian.
Y en ese estudio de casos es sorprendente
descubrir las distintas soluciones que por

unas razones u otras se dieron a cada uno.

De entre todos los motivos el mas im-

portante fue el colapso del trafico en su-
petficie, la saturacion de las arterias de
transporte determiné la busqueda de un
nuevo sistema que no dependiera de lo que
sucedia cada dfa en el plano urbano, en el
nivel de calle. De ahi que se pensara en la
circulacién en un plano distinto, un plano
inferior en el que a través de taneles se pu-
diera atravesar la ciudad de un extremo a

otro sin interferencias.

The “L” System.
Los ferrocarriles elevados

P 1 o obstante, la solucion mas inme-
diata al problema circulatorio, antes
que los taneles, fue la construccién de nue-

vas vias por encima de las ya existentes: se

trataba de los “L” System, los ferrocarriles
elevados. El primero que se puso en marcha
fue el de Nueva York en 1870, construido

por la West Side & Yonkers Patente Railway:
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un total de 4,5 km desde Dey Street hasta la
calle 29 por la 9a Avenida. Durante esta dé-

cada nuevas iniciativas privadas construirin

« 2

els” en otras avenidas. Se trataba de rui-
dosos ferrocarriles de vapor que circulaban
sobre espectaculares estructuras de acero a

una velocidad de apenas 20 km/h. [1, p. 49].

En Chicago hubo que esperar hasta 1892
para inaugurar el primer tramo de ferro-
carril metropolitano con vias elevadas por
encima del nivel de la calle: the elevated rai-
Iroad system o “the L. Los primeros trenes
eran de madera y las locomotoras de vapor.

La electrificacion llegaria en 1898.

Tras este primer ramal llegaron tres mas,
englobandose bajo la que se llamé la Chi-
cago Rapid Transit Company (CRT)'. La
finalidad de este nuevo medio de transporte
era el conseguir desplazamientos verdadera-
mente rapidos en una ciudad congestionada

por el trafico en superficie.
El sistema ferroviario que englobaba la
CRT se asemejaba a la palma de una mano

con cuatro dedos: un anillo central en torno

al nicleo financiero de la ciudad (the Loop)

1. La CRT fue la gran empresa que monopolizé todo
el servicio de transportes ferroviarios en Chicago y
alrededores entre los afios 1924 y 1947, siendo la ante-
cesora de la actual Chicago Transit Authority.

y las cuatro lineas que siguiendo un esque-
ma radial hacia las afueras partian desde el
centro sin llegar a conectarse entre si en

ningdn otro punto.

En 1893, tan solo un afio después de la
inauguracion del de Chicago, se abre al pu-
blico el Overhead de Liverpool: el primer
ferrocarril metropolitano con vias elevadas
de traccion eléctrica® que ademids incorpo-
raba de manera pionera el sistema eléctrico
de sefiales. En Liverpool desde un principio
se descarta el empleo de la traccién de va-
por por considerarla peligrosa ante posibles
deflagraciones y se decantan por el empleo
de la electricidad, la cual ofrece ademas una
mayor velocidad, resulta mas econémica,
es una Jocomocién menos contaminante y

mucho menos ruidosa.

2. Frank Sprague ya habfa aplicado la motorizacién
eléctrica multiple en Chicago en 1897 para el ferroca-
rril metropolitano elevado y para la red de cercanfas.
Frank Julian Sprague, (1857- 1934), ingeniero eléctrico
e inventor estadounidense, al que se le considera el
padre de la traccion eléctrica disefi6 el primer tranvia
impulsado con energfa eléctrica en 1887 para Rich-
mond, Virginia, con el que comenzé la revolucién de
los transportes urbanos.
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Londres. El método cut
and cover y los primeros tubes

I j 1 10 de enero de 1863 se inaugura en

Londres el primer ferrocarril subte-
rraneo del mundo. A esta primera linea se
le dio el nombre de Metropolitan Railway,
nombre de la empresa que la construyé’. En
afios sucesivos fue extendiéndose, de forma
que en 1884 formaba un anillo de aproxi-
madamente veinte kilometros. Las siete es-
taciones del ler tramo fueron construidas
con el método cut and cover ,a zanja abierta.
[2, p. 17] Aqui comienza la vida del metro
aunque hay que remontarse realmente vein-
te aflos atrds para conocer los acontecimien-

tos que desencadenaron su construccion.

Ya a mediados del siglo XVII Londres
era un punto estratégico en el panorama
comercial europeo: posefa un sistema ban-
cario avanzado y una importante flota mer-
cantil. A comienzos del siglo XIX, gracias
a la revolucién industrial, la miquina de
vapor y el dominio comercial a nivel mun-
dial, Londres se perfila como la ciudad mas
poblada del mundo. Esto conllevé verdade-

ros problemas de logistica, comunicacién y

3. A diferencia de lo que mas tarde sucederfa en otras
ciudades como Nueva York, en Londres la construc-
cién, propiedad y explotacién del metro fue un asunto
de entidades privadas, hasta la mitad del siglo XX.

congestién ya no sélo en la propia ciudad
sino también entre ésta y su periferia. Por
ello a mediados del siglo XIX se plante6
la construccion de accesos subterraneos al

centro de la ciudad.

En 1843 se inaugura el primer tunel del
mundo construido bajo un rio, el Tamesis,
entre Wapping y Rotherhithe.* Es obra del
ingeniero Marc Isambard Brunel. En 1818
este oficial naval francés emigrado a Ingla-
terra patenté un innovador sistema de ex-
cavacion de tuneles submarinos a través del
tunnelling shield, el método del escudo, una
de las herramientas basicas en la ingenieria

civil moderna.

4. La razén por la que se opta por la construccion
de un tanel bajo el Tamesis es consecuencia directa
del intenso comercio maritimo de la ciudad. El puerto
de Londres era uno de los mas concurridos y se hizo
necesaria la conexion entre las dos orillas. El problema
surgi6 al determinarse uno de los condicionantes de
partida, y era que si se construfa un puente para dar
solucién a este problema, se debia permitir el paso de
barcos de vela con mastiles de mas de 100 pies (apro-
ximadamente 30 m) de altura. Inmediatamente esta
idea se descarta debido a que los transportes en aque-
llos afios dependian de la fuerza motriz de los caballos
de tiro, por lo que los desniveles debian ser salvados
con pendientes suaves y esto habria llevado a una
longitud de puente excesivamente larga para ser util.
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Londres. Avances técnicos: primer empleo del método del escudo

en la excavacion de tuneles. Seccion transversal del tunel bajo el Tadmesis.

Vista de la orilla de Wapping con las iglesias de Shadwell

y St. George’s al este. [3]

Brunel construyé una caja gigante de
hierro, el escudo, que podia ser empujado
hacia adelante a través de un suelo blando
por medio de gatos de tornillo, mientras los
mineros cavaban a través de aberturas he-
chas en la superficie. La seccién del tunel
era de herradura, tenia una altura de 7 m.,
una anchura de 11 m. y una longitud total
de 406m. [3, p.4]

Posteriormente, el ingeniero Peter Wi-
lliam Barlow mejoré la técnica con un ci-
lindro que se convierte en una camara es-

tanca. En 1865, Barlow patent6 un escudo

con forma circular®. Mediante un sistema de
esclusas (doble camara) en sus accesos, in-
troduce una sobrepresion de aire dentro del
cilindro por medio de un sistema de bom-
bas, de modo que el agua no pueda penetrar

por el frente de la excavacion. [1, p. 29]

Este sistema permitfa construir tuneles

5. Barlow habia estado trabajando previamente en el
puente colgante de Lambeth, rfo arriba, en el que se
habfan empleado cilindros verticales de hierro fundi-
do en los cimientos. Barlow extrapolé el empleo de
aquellos cilindros verticales y albergd la idea de dispo-
netlos de forma horizontal.
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Londres. Construccion del primer

metro con seccidn tubular.

Dibujo del Tower Subway en 1870.
El tdnel tenia tan sélo 2,1 m (7

pies) de diametro, por lo que las
condiciones de trabajo eran muy
estrechas. Fuente: London Transport
Museum Collection

a una profundidad media de 20 m. con in-
dependencia del trazado de las calles. Su
seccion era perfectamente circular, de ahi
el término acufiado de tube para referirse a

muchas de las lineas del metro.

En 1870 Barlow llevé a cabo la construc-
cién del Tower Subway, entre Tower Hill y
Bermondsey. Fue el primer metro tubular,
en el que, no obstante, los coches eran tira-
dos por un cable debido a la imposibilidad,

al estar bajo el rio, de extraer los humos del

vapor generado por la locomotora. Por este
motivo se optd por recurrir a la traccién de
un cable que era movido por una maquina
de vapor fija en la superficie. Apenas tres
meses después de su apertura, se cerraron
las instalaciones que fueron desmanteladas
y el tanel empleado como pasaje peatonal.
Actualmente es utilizado para la conduc-

cién de redes eléctricas y de agua.

Veinte afios mas tarde, en 1890, James
Henry Greathead® perfeccion6 el méto-
do Barlow. Para la City & South London
Railway patent6é el Greathead Shield con
el cual se construyé el que es considera-
do como primer tube, la que hoy es parte
de la Northern Line. Ademas de la mejora
técnica también se pusieron en marcha co-
ches completamente diferentes: los padded
cells, totalmente redondos y sin ventanillas
que eran tirados por un pequefio locomotor

eléctrico. [4, p.23]

6. Greathead ya formé parte del equipo que disefié
el Tower Subway. Entré en 1864 a formar parte del
equipo de Barlow.
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Glasgow. La traccion por cable

Si bien en Londres fue necesario esperar
hasta 1884 para completar un trazado
circulat’, en el caso de Glasgow se planted
desde un principio un anillo en torno al

centro de la ciudad.

No obstante mientras que en Londres el
sistema de locomocién es la maquina de
vapor en Glasgow el sistema se conforma
por dos tuneles paralelos e independientes
donde los trenes son movidos por cables y
la traccion de éstos es llevada a cabo desde
una estacién de alimentaciéon donde se si-

tua el motor de bobinado. (Imdgen)® Afios

7. La Metropolitan y la District Railways aunaron es-
fuerzos para completar la Circle Line. Quedaban as{
comunicadas entre sf las principales lineas ferroviarias

londinenses, entre otras

8. Pesados pilares de hierro fundido sostienen las vi-
gas sobre las que deslizan los dos puentes graa de 25

e
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Plano de la red de metro
de Londres en 1884

mas tarde se procedio a la electrificacion de
las lineas pero su trazado nunca llegd a ser

ampliado.

El disefio del trazado es obra de Alexan-
der Simpson’, a cuya firma, Messrs. Simp-
son and Wilson, pertenecen los ingenieros
de la empresa. Hubo muchas modificacio-
nes respecto al disefio original, ya que la pri-
mera idea de Simpson fue la construccion
de un tranvia subterraneo de algo menos de

5 km. entre el centro de Glasgow y el veci-

toneladas cada uno. Habfa dos cables, uno para cada
tunel, y eran traccionados gracias a las maquinas de
vapor instaladas en una planta de alimentacién. En
cada lado de la gran nave se ubicaban los trenes de

bobinado de cada cable.

9. Ingeniero civil (1832-1922). Ingeniero y mas tarde
presidente de la Glasgow District Subway, bajo cuya
direccién se proyectd y construyé entre 1891 y 1896 el
Subway de Glasgow.

Plano de la red de metro
de Glasgow de 1896
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Metro de Glasgow. Interior de la Central Eléctrica de Scotland Street. [5]

no pueblo de Partick. En este diseflo inicial,
en un solo tunel y dos pares de rafles, las
estaciones estaban totalmente equidistantes
y los coches estaban enganchados a una ca-
dena sin fin, de modo que el arranque y la
parada se producian simultineamente para
todos. Con este sistema, el maquinista des-
de la central eléctrica podtia controlar am-
bos sentidos, dando la longitud requerida a
la cadena segun las indicaciones que recibie-

ra desde las estaciones. [5]

Este ingenioso proyecto (aunque con mu-
chos inconvenientes) recibi6 la aprobacion

de la Camara de los Lotes, pero su proyecto

de ley fue rechazado en 1887 en la Camara
de los Comunes. Un aflo mas tarde, el pro-
yecto se modificd y adquirié mayor longitud
y otra forma, siguiendo un esquema de dos
lineas en dos tuneles que conectaban las ori-
llas norte y sur del rio asi como los distritos

que ya enlazaba la propuesta anterior.
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Nueva York y Chicago.
Proyectos singulares

Ideas singulares como la de la prime-
ra propuesta para el metro de Glasgow
hubo también en otros lugares como fue
el caso de Nueva York, donde antes del
proyecto que finalmente se llev6 a cabo se
plantearon otras propuestas como la de Al-
fred Ely Beach', quien propuso aplicar un
sistema con propulsién neumitica de aire
comprimido. Si bien no obtuvo la licen-
cia para su construccién como medio de
transporte s{ se le concedieron los permi-
sos como método de entrega de paquetes y
correos. No obstante, el rapido desarrollo
de la locomocion eléctrica dejé relegado el
planteamiento de la propulsién neumatica a

un segundo plano.

Sorprendente es también el antecesor al
metro de Chicago: el metropolitano sub-

terrineo de mercancias. A finales del siglo

10. E1 26 de Febrero de 1870 se puso en marcha un
experimento piloto que funcioné durante tres afios.
Creado por el inventor Alfred Ely Beach, fue cons-
truido para trenes de propulsiéon neumatica. La linea
discurria bajo la Avenida Broadway en Manhattan, y
unia las Calles Murray y Warren, una distancia total
de 91,5 metros. La estacion de la Calle Warren se
encontraba en el s6tano de una tienda de ropa.

XIXlaBell Telephone Company'! construy6
una red de tuneles para contener cables eléc-
tricos. Tras esta compaififa, en 1903 la Illinois
Tunnel Company emprendié la construc-
cién de un ferrocarril eléctrico que permitie-

ra el transporte subterrineo de mercancias.

En palabras de los directivos de la com-

pania:

London, Paris, and other cities of the old world
transport their passengers through tunnels under the
streets. Chicago reverses this order of things an the
people are to be kept on the streets, where they can
enjoy the fresh atr, while the freight traffic is to be

sent through these tunnels'?

Este medio de transporte se implanta en
Chicago con la voluntad de liberar de las
ya aglomeradas calles de la ciudad el trans-
porte de materias pesadas. De este modo,

este ferrocarril se une a las grandes lineas

11. Se trata de la compaiiia fundada en 1876 por
Alexander Graham Bell, inventor del teléfono.

12. Fragmento del discurso pronunciado por el
presidente de la Tunnel Company Albert G. Whe-
cler acerca de la construccién del sistema y de sus
expectativas de éxito tras la celebracién de una cena
inaugural celebrada en los propios taneles [6, p.53]
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Metropolitano subterraneo de mercancias de Chicago. Esquemas de

conexion de la red de tuneles con el nivel de calle. [7, p. 239]

que terminan en Chicago y tiene ramales
que a su vez acaban en los principales al-
macenes, fabricas, etc..., pudiendo, gracias
a la ayuda de potentes montacargas, recibir
o enviar mercancias, carbon, residuos de la
fabricacion e incluso los escombros de la
construccién de edificios sin perjudicar la

circulacién urbana.

Dependiendo del tipo de mercancias exi-
tian dos tipos de transporte hasta el nivel
de vias. O bien se llevaban a través de as-
censores o se enviaban directamente desde
ciertos edificios en los que se habfan insta-
lado tuberfas de descenso. Estas se encuen-
tran cerradas en su parte inferior por un
obturador, el cual se abria exclusivamente
cuando se dejaba caer la mercancia que iba
directamente a la vagoneta colocada opot-
tunamente en su extremo inferior. Una gran

parte del trafico del ferrocarril lo constitufa
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el transporte del carb6on para el cual se ha-
bian llevado acabo unas instalaciones espe-

ciales: fosos, tolvas, elevador de arcaduces...

La red estaba dividida en cuatro distritos
y en cada una de ellos existia una Gnica esta-
cién de expedicion abierta al piblico donde
se recogfan los paquetes ya en superficie. La
excepcion la comprendian las estaciones de
ferrocarriles y las casas de comercio que po-

sefan conexiones directas con la red.

Los trenes se componian de ocho o diez
vagones y eran conducidos por un solo meca-
nico. No transportaban viajeros, unicamente
a las cuadrillas de trabajadores para las labo-
res de conservacion y vigilancia de las vias.
Las cuadrillas permanecian en las estacio-
nes principales donde se elegian los vagones

segin su destino y se formaban los trenes.
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En los afios de pleno funcionamiento de
estas instalaciones se elucubraba con la idea
de la construcciéon de un ferrocarril subte-
rraneo. Se pensaba que ese momento no
tardarfa en llegar, ya que el metropolitano
de mercancias al haber sido construido a
gran profundidad (el punto superior de su
béveda se encontraba a una distancia mini-
ma de 10m. bajo la calzada), dejaba el espa-
cio necesario entre su plano y el de la calle
para instalarlo ademas de facilitar su cons-
truccién al permitir la evacuacién de es-
combros y la conduccién de materiales por
su red con la sencilla apertura de pozos de
servicio entre el tunel en construccién y el

del metropolitano de mercancias existente.

Tras el éxito de los sistemas de ferroca-
rril aéreo, y como complemento, y no como
sustitucion, del Loop, desde finales del siglo
XIX se sucedieron toda una serie de inten-
tos para construir un ferrocarril metropoli-
tano subterraneo que no llegaron a pasar de
la fase de proyecto fundamentalmente por

el problema de su elevado coste.

Hasta que el presidente Roosevelt no des-
tiné parte del presupuesto federal a la cons-
truccién de diversas obras publicas no pudo
llevarse a cabo esta empresa. Y fue en 1937
cuando se concedieron las concesiones para
construir dos tramos bajo las calles: State

Street y Dearborn Street.

Las obras en el primer tunel comenzaron
el 17 de diciembre de 1938. La excavacion a
través de la arcilla blanda y acuosa resulté ser

unalabordeingenierfabastante complicada®.

El 17 de octubre de 1943 se inaugura la
linea de State Street y el 25 de febrero de
1951 la linea Dearborn, cuya construccion
sufri6 graves retrasos debido a la escasez de
materiales provocada por la Segunda Gue-

rra Mundial.

13. Al encontrarse junto al lago Michigan, el subsuelo
era uno de los peores escenarios posibles a la hora
de realizar cualquier tipo de excavacion: arcillas con

escasa capacidad resistente y grandes filtraciones.

Budapest, Viena, Paris, Madrid.
Las bocas de acceso, una nueva
tipologia arquitectonica.

Inaugurado el 2 de mayo de 1896, el metro

de Budapest se convirtié en el segundo

ferrocarril metropolitano subterraneo del

mundo y primero de la Europa continental.

562



Metro del Milenio, Budapest. Pabellones de acceso.
Fuente: Museo del Metro Budapest

Se trata de una sencilla intervencién en una  Széchenyi Furdo, donde tuvo lugar la Ex- I
de las arterias principales de la ciudad, la  posiciéon del Milenio.'* [4, p.40] 631
Avenida Andrassy, en la que se construyd l
a zanja abierta y a una profundidad mini- Conceptualmente se trata de un tranvia

ma (en parte también porque debia cruzarse  subterraneo que se decide llevar por debajo
con el principal colector de aguas residua- del nivel de calle para no interferir con la

les en Oktogon pasando por encima suyo,

por ello la altura del tunel estaba muy limi-

tada) una ]inea de 3,7 km de longltud que 14. En 1896 se conmemoraban los mil afios de la

. . llegada del pueblo magiar a Hungtia. De ahi que se
comunicaba el centro de la ciudad desde la gadacerp & gra. e am que se
le conociera como el Metro del Milenio (Millenniumi

plaza Vorosmarty y el parque de la ciudad — Foldalatti Vastti).

Metro de Viena. Alzado de uno
de los dos pabellones de acceso
de la Karlsplatz [9, p.57]
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ara las bocas de acceso al metro.

[10, p.97]

bella imagen urbana de la Avenida. De he-
cho, el Parlamento de Budapest impuso a la
compafia la condicién indispensable de que
se debfa poner especial atenciéon al aspecto
estético en la decoracién de las estaciones.
Por ello, todas las estaciones tenian cuida-

dos pabellones de entrada en el estilo de la
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secession vienesa: celosias de hierro fundi-
do y decoraciones de azulejo en las bocas
mientras que las escaleras y vestibulos se
cubrian con azulejos esmaltados en tonos

blancos y marrones fabricados en China.

Precisamente uno de los mas importantes



representantes de esta corriente artfstica,
Otto Wagner, se encargd del disefio de las
estaciones del Stadtbahn Plan en Viena.'
Aqui Wagner, en colaboracién con su disci-
pulo Olbrich, imprime su caracteristico es-
tilo decorativo como el que aplica en otras

obras tales como la Majolikahaus. [8, p.121]

Ademis de las estaciones Wagner también
se ocupo del disefio de los puentes y oficinas
de la compadia. Merece especial atenciéon
también el Hofpavillon, estacién privada si-
tuada en el parque Schénbrunn que usaba
el emperador Francisco José 1. El edificio
se corona con una cupula y al interior la sala
de espera se decora con tapices de seda y
paneles de caoba. Podria parecer un saléon
cualquiera del palacio real, incluso cuen-
ta con chimenea y un impresionante cua-

dro con una vista aérea de Viena. |9, p. 50]

En Parfs, el debate sobre cémo debian ser
los accesos a este nuevo medio de transpor-
te habia comenzado diez afios antes de su
inauguracion, en 1890 de la mano de Char-
les Garnier, que en calidad de presidente
de la Société Centrale des Architectes, ha-

bfa advertido que tal y como él lo vefa las

15. Wagner trabajo entre otras en las siguientes lineas:
Suburban line, Heiligenstadt to Penzig, Belt line, Hei-
ligenstadt to Meidling-Haupstrasse via Westbahnhof,
Wien valley-Danube Canal line,... la mayoria de ellas
pertenecientes a la “Inner Network”.

bocas no debfan de ninguna manera tener
un caracter industrial, sino que debian ser
suntuosas y estar construidas con materia-

les nobles: bronce, granito y 6nix.

Finalmente fue el estilo Art Noveau el
que se llev6 a cabo de la mano de Hector
Guimard. Gracias al genio creativo del artis-
ta el simple metal pasa a ser el material per-
fecto para dotar a estos sencillos elementos
urbanos de una particular y elegante apa-
riencia. Cada boca fue tratada de acuerdo al
caracter de cada estacién. Y eran tantas las
singularidades que todo el mundo quedaba
fascinado. El mismo Dali, al verlas comen-
t6: “aquellos divinos accesos al Metro, por
cuya gracia uno puede descender al mundo
del subconsciente de los vivos y a la monar-

quica estética del mafiana” [10, p. 88].

En Madrid, al igual que en Paris y Viena,
donde el disefio era fruto de la mano de ar-
quitectos de reconocido prestigio, los artifi-
ces del proyecto madrilefio quisieron contar
con el arquitecto que en aquel momento
estaba construyendo los edificios mas em-

blematicos de la capital: Antonio Palacios.

En el disefio de las bocas se buscé la
sencillez y la funcionalidad. Se opté por la
ejecucion de un modelo representativo: se
disefiaron dos bocas tipo, cuya factura era

de lineas sencillas; balaustrada de granito
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Izq. Madrid. Templete de la Puerta del Sol. Su ubicacién exacta

fue motivo de numerosas desavenencias con el Ayuntamiento y pese a

haber alcanzado un acuerdo final, termind siendo desmantelado en 1934,

tan sélo 15 arfios después de su construccion, con el pretexto de que

entorpecia el trafico.

Derch. Templete de la Red de San Luis. Se mantuvo en funcionamiento

hasta 1969. Fuente de ambas figuras: Archivo Histérico Metro de Madrid.

o barandilla de hierro enroscado, pieza de
umbral y farola identificativa. Con sélo es-
tos 3 elementos Antonio Palacios fue capaz
de conseguir una imagen corporativa repre-

sentativa de la Compafifa Metropolitano.

Como accesos singulares se construyeron
dos, uno en la Puerta del Sol y el otro en
la Red de San Luis, ambos albergaban un
cuerpo de ascensores que permitian acce-
der al nivel del vestibulo situado a bastante

profundidad.

En cuanto al templete de la estacién de

Sol, si bien la imagen final que tuvo resultd
ser mds moderna y cosmopolita que el de
Gran Via, hay que tener en cuenta que esa
no fue la idea inicial. En el proyecto original
aparecen dos grandes farolas decorativas
flanqueando el templete y un gran frente de
coronacién en la parte superior que nunca
llegaron a materializarse. Salvo un pequefio
zécalo de granito, esta integramente cons-

truido en metal y vidrio.

El empleo de la marquesina volada nos
recuerda a las proyectadas por Guimard en

Paris. Si bien en ambos casos la ligereza del
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elemento dota al resultado de una gran au-
dacia en el empleo del vidrio, la de Palacios
posee un aire de modernidad del que carece
su homologo parisino. En 1934 este kiosco

de acceso se desmanteld.

Por otro lado, el templete de la Red de
San Luis estuvo en pie durante mucho mas
tiempo, hasta finales de los afios 60. Su dis-
posicién respecto al entorno urbano es de-
cididamente barroca, ya que se encuentra en
la confluencia entre el eje de la Gran Via y el
final de la calle Montera. En un dibujo del
propio Palacios de 1918 podemos ver refle-
jado el interés del arquitecto por la arqui-
tectura de su propio kiosco y la del entorno
que lo rodea, ya que todo esta dibujado con
un exquisito grado de detalle. La marque-
sina es de un evidente corte monumental,
y fue claramente concebida como una gran
entrada que bien podtia ser el acceso a un

imponente edificio.

En cuanto a las estaciones, uno de los
principales problemas a los que se tuvo que
enfrentar Antonio Palacios a la hora de pro-
yectarlas fue como hacer atractivos espacios

subterraneos sin iluminacién natural. El pri-

mer paso fue hacer los vestibulos amplios
y a la menor profundidad posible para que
pudieran estar iluminados cenitalmente. El
segundo punto clave fue el uso de forma
exhaustiva de la azulejeria en absolutamente
todos los espacios y recovecos. El empleo
de la cerdmica decorativa se reservaba para
dar suntuosidad a los vestibulos y embe-
llecer los andenes, en los recercados de los
anuncios publicitarios y en las embocaduras
de tuneles y pasillos. Se utilizaron ceramicas
sevillanas en reflejo de cobre y oro, recer-
cados en tonos verdes con azulejos decora-
dos con motivos vegetales y artesonados y
altorrelieves con escudos de las provincias
espafiolas en los vestibulos de las estaciones
de mayor relevancia. Se buscaba la singula-
ridad, asi lo explicaba Miguel Otamendi's:
“Se ha cuidado de no caer en el defecto de
la mayoria de los metropolitanos extranje-
ros, en los que adoptado un tipo de estacion
y de vestibulo de ingreso, pobremente deco-

rado, se repite incesantemente...” [11, p. 14]

16. Socio fundador de la Compafifa Metropolitano
Alfonso XIII, conjuntamente con Antonio Gonzalez
Echarte y Carlos Mendoza. Era hermano de Julian
Otamendi, por aquel entonces socio de Palacios.
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Conclusiones

I jl estudio retrospecivo del origen del

ferrocarril metropolitano subterraneo
en las grandes ciudades tiene multiples vias
que poder analizar. Una investigacion pro-
funda requereriria un analisis de casos mu-
cho mis detallado que el abordado en este
trabajo dada la extensiéon requerida para el
mismo. No obstante, se ha pretendido dar
una idea general de lo interesante y comple-

jo que es el tema tratado.

Desde que en la segunda mitad del siglo
XIX arranca la historia de la construccién
del metro con el caso de Londres, se iran
sumando unas ciudades tras otras al llegar
en cada una al limite en el que se produce
el colapso de las vias de circulacién y pasa
a ser necesario el planteamiento de nuevos
medios de transporte. En la mayoria de los
casos comienza por desarrollarse el tranvia
primero de vapor y después eléctrico. Des-
pués se pasa al siguiente paso con la cons-
truccion de ferrocarriles con vias elevadas (al
igual que con los tranvias se suceden prime-
ro los ejemplos con locomocién de vapor y
eléctrica después) que resuelven de manera
mas inmediata el problema de la congestion
en superficie si bien conllevan diversos in-

convenientes (estéticos, de ruido, humos...).

Son muchos los elementos a poder com-

parar:

- El trazado de la linea. En algunos
ejemplos es circular en torno a un nicleo
urbano, como Londres o Glasgow, y en
otros, como el caso de Madrid se trata de un
sistema radial. No obstante, independiente-
mente del esquema con el que se inician,
todas las redes van afladiendo complejidad
con el tiempo y terminan convirtiéndose en
mallas que permiten la multiplicidad de re-
corridos.

- El sistema de traccion. Antes del des-
cubrimiento, aplicacién y posterior triunfo
de la electricidad como energia locomoto-
ra se pusieron en practica otros sistemas:
el primero la maquina de vapor, también la
locomocién mediante la traccién por medio
de cables e incluso la propulsién neumitica.

- El motivo por el que se construyen.
Bien por la necesidad real de un nuevo me-
dio de transporte eficaz que evite la satura-
cion de las circulaciones en superficie, o bien
por otros motivos como algun hecho con-
memorativo, como en el caso de Parfs por
la Exposicion Universal de 1900 o Budapest
con la conmemoracién del Milenio en 1896.
- La existencia o no de experiencias pre-

vias: como en el caso de Chicago con los
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taneles de transporte de mercancias o el
ferrocarril de traccién neumatica de Alfred
Ely Beach para Nueva York.

-El tipo de bocas y marquesinas. Siem-
pre que surge una nueva tipologfa arqui-
tectonica, ésta viene aparejada a debates y
controversias. Al igual que cuando surge
el ferrocatrril, a las estaciones se les llama-
ba embarcaderos por su similitud con el
transporte maritimo, esta misma falta de
concrecion es aplicable al modo en que de-
bian construirse los accesos al metro. Es-
tas bocas no dejaban de ser un elemento
urbano que daba paso a una red oculta en
el subsuelo. El concepto en un primer mo-
mento resulté complejo y dificil de asimilar.
La expectacion generada y la incertidumbre
ante la reaccién social imponfan una sélida
respuesta dado el fuerte impacto que estos
accesos iban a tener. Las bocas de acceso
a la red metropolitana se convierten en el
reclamo urbano de todo el entramado. Por
ello, se busca, con mayor o menor acierto,
una tipologia cuya imagen sea reconocible
en todas partes. Se opta por la ejecucion de
un modelo en cuya repeticién se fundamen-

ta el éxito corporativo. A partir de entonces,

las bocas pasan a ser hitos referenciadores.
En torno a ellas las personas construyen su
imagen espacial de la ciudad y llegan incluso
a orientarse gracias a ellas.

- Los sistemas constructivos emplea-
dos. Como es logico se comenzé por uti-
lizar los métodos mas sencillos, por ello, se
empez6 con el cut and cover, o construc-
cioén a zanja abierta. Se procedia a la apertu-
ra de las calles y a la excavacién y posterior
cubricién de los taneles, lo cual sélo se po-
dfa hacer siempre que su trazado discurtiera
exactamente por las vias de la trama urbana.
No es hasta 1890, con el sistema de exca-
vacién de taneles a gran profundidad con
el escudo Greathead, cuando el trazado se

puede independizar del viario.

Todos estos aspectos estudiados nos dan
una idea de cémo los ingenieros y arquitec-
tos involucrados en estos proyectos tuvie-
ron que superar con astucia muchos obs-
taculos y que, no obstante, la empresa fue
un éxito puesto que actualmente el Metro
es uno de los medios de transporte mas uti-

lizado por viajeros de todo el mundo.
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