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La fabrica de ensamblaje de General Motors Suisse en Biel,
una construccion funcionalista

The assembly factory of General Motors Suisse in Biel, a functionalist
construction

R. Arribas-Blanco *

RESUMEN

En este texto es analizado un edificio desconocido en la historia de la arquitectura, pero de gran relevancia, la fabrica de
ensamblaje de la compaiiia norteamericana General Motors construida en Biel (Suiza) en 1936, cuyos autores fueron
Rudolf Steiger y Carl Hubacher. Su importancia radica en ser uno de los ejemplos proyectado a principios del siglo XX
bajo criterios puramente cientificos, donde variables objetivas, aplicadas de manera rigurosa, crearon un todo unitario
que respondia de modo eficiente a la propia funcién. Dejando de lado cualquier premisa estética, el saber hacer ingenieril
fue aplicado a la labor arquitectonica. El proyecto arquitectonico se convierte, de este modo, en una suma de evidencias
demostrables que definen todos los parametros. Un modo de hacer que, casi cien afios mas, ha sido demostrada su vigencia.

Palabras clave: Arquitectura moderna, industrializacion, prefabricacion, Steiger, Hubacher, General Motors Suisse, es-
trategia de proyecto, sachlichkeit, objetividad, materializacion, funcionalismo.

ABSTRACT

In this text an unknown building, but of great relevance, is analyzed, the assembly factory of the North American com-
pany General Motors. It was built in Biel (Switzenrland) in 1936, whose authors were Rudolf Steiger and Carl Hubacher.
Its importance lies in being one of the examples projected at the beginning of the 20" century under purely scientific
criteria, where objective variables, rigorously applied, created a unitary whole that responded in an efficient way to
its function. Leaving aside any aesthetic premise, engineering know-how was applied to architectural work. The archi-
tectural project becomes, in this way, a sum of demonstrable evidence that defines all parameters. A way of doing that,
almost hundred years more, has been proven its current validity.

Keywords: Modern architectur, industrialization, prefabrication, Steiger, Hubacher, General Motors Suisse, project
strategy, sachlichkei, objectivity, materialization, functionalism.
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1. ANTECEDENTES

Dentro del panorama arquitecténico de las primeras décadas
del siglo XX, la fabrica puede ser considerada como una ti-
pologia paradigmatica. Entre los ejemplos construidos des-
tacaron las prematuras fabricas realizadas por Peter Behrens
para la empresa AEG, cuyo primer edificio data de 1909, y
la fabrica Fagus de Walter Gropius inaugurada en 1913, asi
como aquellas proyectadas por Albert Kahn en América para
Henry Ford, la ejecutada en Italia para la sociedad de auto-
moviles FTIAT entre 1916 y 1923, conocida como Lingotto, o la
holandesa Van Nelle construida en 1925, entre otras.

Mientras los razonamientos tebricos de Behrens reflejaban
una transformacién de como debia ser un edificio fabril, afir-
mando que “la organizacion de las necesidades de la produc-
cion dicta la ordenacion de los espacios (... y que) conviene
que los lugares de trabajo sean tan luminosos y el espacio dis-
ponible tan grande como sea posible”, sin embargo, a la hora
de materializar sus ideas era todavia patente la referencia a
criterios clasicos (1). La posterior fabrica Fagus de Gropius
experimentd una evolucion debido, seguramente, al conoci-
miento que tenia el fundador de la Bauhaus de las grandiosas
construcciones utilitarias realizadas principalmente en Amé-
rica. Se puede apreciar en ella, por primera vez, la considera-
cion de las condiciones laborales de los trabajadores, aunque
siguen siendo patentes cuales han sido las consideraciones
estéticas que fueron tenidas en cuenta durante su concepcion.

En las fabricas americanas coetaneas, sin embargo, se podia
ya observar una construcciéon desnuda, ajena a estilismos y
carente de elementos superfluos o referencias formalistas. El
proyecto respondia a la finalidad de permitir una organiza-
cion eficiente del proceso de produccion que se llevaba a cabo
en el interior de las mismas, quedando patente la influencia
ejercida por las ideas proclamadas por Frederick W. Taylor
sobre la organizacion cientifica del trabajo. En las distintas
construcciones proyectadas por Albert Kahn para la Ford
Motor Company entre 1909 y 1917, fechas correspondientes
a la inauguracioén de la primera fabrica y el inicio de la cons-
truccion del complejo River Rouge, se observa un proceso de
depuracién entre las sucesivas plantas. El planteamiento ini-
cial propuesto en Highland Park, heredero de las tipologias
ochocentistas desarrolladas en vertical, evolucion6, creando
precedente, a construcciones de una tinica planta conectadas
entre ellas. Se eliminaron condicionantes circunstanciales y
permanecieron solamente aquellos intrinsecos. Esto provoco
“una concentracion sobre el funcionamiento interno del pro-
pio objeto, conformando una arquitectura extremadamente
funcionalista” (2).

Otro ejemplo incuestionable que sigue la l6gica de una orga-
nizacion eficaz, en la que se tuvo en cuenta de modo categ6-
rico su funcidn, es la célebre fabrica Van Nelle. Se trataba de
un complejo compuesto por varios edificios independientes
volumétricamente, pero conectados con unas pasarelas que
servian para transportar la mercancia de uno a otro. El pro-
ceso productivo determinaba la configuracién del mismo, en
la que quedaban enfatizados exteriormente, sin ser una pre-
tension formal, los recorridos, cuyos referentes podrian ser
los proyectos por Mart Stam durante su estancia en Berlin,
asi como otros realizados en colaboracién con Karl Moser (3).

Se comenzaban a aplicar criterios objetivos basados en datos
cientificos que eran los responsables de la forma resultan-

te y de la apariencia de la propia construccion, eliminando
cualquier reminiscencia decorativa. Los resultados mas con-
tundentes y rotundos se podian apreciar en edificios de gran
envergadura, ya fueran fabriles o nuevas tipologias que res-
pondian a programas de necesidades surgidos del incipiente
progreso: estaciones, grandes almacenes, edificios residen-
ciales comunitarios, sanatorios o escuelas. Una forma de pro-
yectar que surgia desde el interior del edificio y se reflejaba
en el exterior sin mas pretension que responder a las necesi-
dades del mismo.

Este modo de hacer ingenieril ejerci6 una potente influencia
en los arquitectos que formaron parte de la Neue Sachlichkeit,
cuyos principales defensores y simpatizantes se encontraban
fundamentalmente en Alemania, Suiza y Holanda entre la se-
gunda mitad de la década de 1920 y los afios 30, aunque en
cada nacién estuvieron sometidos a sus propios avatares. En
el pais helvético, por ejemplo, con Robert Maillart como uno
de los principales exponentes, fue obstaculizado por la propia
administracion suiza y el principio Heimatschutz, por lo que
solo escasas intervenciones promovidas con capital privado
estuvieron concebidas bajo estos criterios. Entre los arquitec-
tos que abanderaban este modo de hacer se encontraban Paul
Artaria, Werner Moser, Max Haefeli, Hans Schmidt y Rudolf
Steiger (4). Arquitectos que sustituyeron la subjetividad arbi-
traria propia de los gustos individuales por un modo de hacer
mas riguroso y objetivo, al servicio de la sociedad y lejos de
cualquier estilismo formal.

2. EL EDIFICIO GENERAL MOTORS SUISSE

Una construccién analoga a las americanas de Albert Kahn
realizada en Europa podria ser la desconocida fabrica de en-
samblaje de la General Motors Suisse realizada en 1936 en
Biel (Suiza) (Figura 1). Los autores de este proyecto fueron
Rudolf Steiger (1900) y Carl Hubacher (1897). El primero
de ellos, arquitecto nacido en Ziirich, perteneci6 a ese grupo
de arquitectos que abogaba por una arquitectura util, ra-
cional, funcional, precisa, de caracter cientifico, alejada de
cualquier recurso estilistico y en la que se negaba cualquier
referencia al individualismo en virtud del colectivismo y del
bien coman. En sus primeros anos de actividad entr6 en
contacto con la vertiente més radical del nuevo funcionalis-
mo en boga para los que la Arquitectura era Construccion.
Una construccion con la que se respondia a las necesidades,
las cuales eran analizadas mediante técnicas objetivas. Se
form6 en la ETH en Ziirich bajo la supervisiéon de Karl Mo-
ser entre los afios 1919 y 1923. Alli conoci6 a Max. E. Haefeli
y Werner, con los que posteriormente trabajo en la reali-
zacion de proyectos como la Neubiihl Siedlung en Ziirich.
Anteriormente habia realizado algunas viviendas en colabo-
raciéon con su mujer, la arquitecta Flora Crawford y también
particip6 activamente en los congresos CIAM como delega-
do de la faccién de Suiza (5).

Carl Hubacher, por su parte, tenia una formacién més técni-
ca. En 1921 se gradu6 como ingeniero y en 1924 como arqui-
tecto, para posteriormente trabajar dentro del departamento
de calculo estructural de la empresa Ferrobeton en Roma (6).

Entre los proyectos materializados por la pareja formada por
Steiger y Hubacher destaca también la Z-Haus. Un edificio
realizado en Ziirich entre 1930 y 1932, en el que combinaron
la funcién residencial y comercial, con un cine y aparcamien-
tos enterrados (7).
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Figura 1. La fabrica de ensamblaje General Motors en Biel. Fuente: Steiger, R. y Hubacher, C. (1937). Automontagefabrik der General Motors
Suisse S.A., Biel. Schweizerische Bauzeitung, 109/110 (16).

2.1. La génesis del proyecto

La General Motors Company cred su delegaciéon europea en
1935, fijando su domicilio en la ciudad de Ginebra, con el ob-
jetivo de abastecer al creciente mercado europeo. Después de
visitar otros posibles emplazamientos, se tomd finalmente la
decision de ubicarla en la ciudad de Biel, en el cant6n de Ber-
na, considerada como la ciudad de los relojes, en un terreno
limitrofe por el sur con las vias de ferrocarril, medio por el
cual debia llegar gran parte de la mercancia requerida.

El solar fue cedido por el municipio, que se hizo cargo de asu-
mir también los costes de construccion, recibiendo a cambio
una cierta cantidad en concepto de alquiler. Existia la posi-
bilidad de que la filial comprase con posterioridad el edificio
construido por lo que fue proyectado por los técnicos aseso-
res del municipio, Rudolf Steiger y Carl Hubacher, en colabo-
racion con los técnicos de la propia empresa (8). En compa-
racion a las meras aportaciones estéticas que normalmente
realizaba con anterioridad la figura del arquitecto, esta vez el
proyecto fue realizado en estrecha colaboracion entre arqui-
tectos e ingenieros, municipales y de la empresa, al igual que
hiciera Albert Kahn con la Ford Company, al ser “necesaria
una cohesion entre el trabajo de los ingenieros de la produc-
cion, ocupados en la definicion técnica del producto, de las
lineas de elaboracion y de las maquinas de produccion, y el
de los proyectistas a quienes se ha confiado la definicion del
espacio fisico” (9).

Desde las primeras fases proyectuales se tuvieron en cuenta
las necesidades y exigencias derivadas de la funcion, mas alla
de construir un simple contenedor genérico (Figura 2). Se
llegaron a plantear hasta 6 propuestas fechadas en el mismo
dia o proximo (entre el 15 y el 18 de febrero de 1935), una vez
individuado el programa de necesidades y la correspondiente
superficie. En todas ellas existia el comtn denominador de
dejar una zona de expansion, la cual podria ser ocupada en
el caso de un previsible crecimiento de las exigencias de la
empresa, y se distinguian tres usos principales: una sala de
montaje, un edificio administrativo y una central eléctrica.
La principal diferencia entre las diversas propuestas radica-
ba en la disposicion de la sala de montaje, que ocupaba la
mayor parte de la superficie construida, respecto a la zona
de ampliacion. En unas se organizaba siguiendo la vertical
marcada por el extremo suroeste del solar y en otras adopta-

ba la posicion perpendicular, con diferentes variantes en cada
una de ellas respecto a la ubicacion de la central eléctrica que
siempre se contemplaba en un volumen diferenciado, de la
zona de recepcion de mercancias, de la exposicion de vehicu-
los terminados, de las oficinas y de los accesos.

La propuesta que se materializo finalmente parece haber sido
la l6gica evolucion de la propuesta n°3 (Figura 3). Se opt6 por
distinguir los tres usos principales (nave de montaje, edificio
administrativo y central eléctrica) en volimenes diferencia-
dos, aunque interconectados en una tnica unidad funcional.
La construcciéon de mayor superficie fue destinada a albergar
el proceso de ensamblaje de las piezas. Para ello se proyecté un
paralelepipedo cuyo lado de mayor dimensién discurria para-
lelo a la carretera principal situada en el lado noreste, la cual
une la estacion de tren con el municipio de Nidau, y conectada
con la via de ferrocarril, prolongacién de la existente, que lle-
gaba perpendicularmente por el lado opuesto. Esta gran nave
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Figura 2. Bocetos originales de la idea de proyecto (imagen inédita).
Fuente: gta Archives / ETH Zurich, Haefeli Moser Steiger.
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Figura 3. Plano original de la propuesta n° 3 (imagen inédita). gta Archives / ETH Zurich, Haefeli Moser Steiger.

rectangular se proyect6 de una sola planta y bajo la premisa
de que fuera lo més diafana posible. En el extremo de dicho
volumen, por donde se aproximaba la via ferroviaria, estaba
emplazada la zona de recepcion de mercancias. Este era un es-
pacio con mayor altura, donde estaban colocadas las graas con
las que se descargaba la mercancia recibida. En la zona exte-
rior adyacente se dispuso una explanada libre de obstaculos en
la que se podian almacenar las piezas, respondiendo a la 16gica
de proximidad a la zona de recepcion. En el lado opuesto, for-
mando una L, se situaba el edificio de administracién que, si

5

bien en planta parecia estar incluido dentro de la gran nave de
montaje, en seccion se diferenciaba asumiendo una configura-
cion diferente acorde a su funcién. La planta baja de este volu-
men, a través de la cual el pablico accedia al edificio, se utiliza-
ba para la exposicion de los coches terminados, mientras que
las plantas superiores estaban destinadas a oficinas. La ubica-
cion del mismo en el extremo opuesto a la zona de recepcion de
la mercancia era la posicién que dictaba el propio proceso de
montaje siguiendo el cierre natural del mismo, como afirma-
ban los propios autores del proyecto (8) (Figura 4).

Figura 4. Vista de pajaro de la fabrica de ensamblaje. Fuente: gta Archives / ETH Zurich, Haefeli Moser Steiger.
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2.2. Organizacion funcional del edificio

En dicha construccion, la produccion, es decir, la propia fun-
cion de la fabrica, dictaba la ubicacién de cada una de las
actividades que se llevaban a cabo en su interior, quedando
asi configurado el layout de la misma (Figura 5). Frente a la
arquitectura anterior que reflejaba el orden césmico, se evo-
lucion6 hacia una arquitectura de orden cientifico. Era un
modo de hacer ingenieril en el que “no se trataba tanto de
realizar obras de ingenieria propiamente dichas cuanto de
trasladar al producto arquitectonico el método y talante que
emplea un ingeniero” (10).

La distribucién del interior de la nave de montaje respon-
dia, por tanto, exclusivamente al proceso de produccion (Fi-
gura 6), iniciado en la zona de recepcién del material y finali-
zado en la sala predispuesta para la exposicién, en la que un
gran ventanal exhibia los automoéviles al exterior. La cadena
de montaje principal, a la cual iban llegando todas las piezas
de manera secuenciada, discurria automaticamente de mane-
ra paralela a la fachada principal. De este modo los viandantes
podian observar desde el exterior la evolucién del montaje de

—

un automovil desde el primer componente, el motor, que es
colocado sobre el chasis del coche, hasta ser completado por
las piezas que conformaban la carroceria. En el lado opuesto
de la nave se distribuian los espacios que requerian mayor
compartimentacion, como almacenes, el taller de reparaciéon
y los vestuarios, cuya delimitacién fue hecha mediante pa-
redes desmontables que garantizaban mayor flexibilidad en
el caso de ser necesario ampliar o modificar eventualmente
las instalaciones. El acceso de los trabajadores se producia
de manera diferenciada por la fachada posterior, accedien-
do directamente desde el exterior a la zona de vestuarios que
funcionaba de transicién con la nave principal.

La zona de expansion se planifico por el lado noroeste de la
parcela, en cuyo limite se encontraban las vias, donde estaba
situada también la central eléctrica conectada con el vial fe-
rroviario por donde llegaban las piezas importadas.

La fabrica fue organizada funcionalmente como si de una pe-
quefia ciudad se tratara, en la que, segtn las ideas de Van
Eesteren, se ordenaban “espacialmente las actividades (...)
de acuerdo con el programa de necesidades (... para) pro-
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Figura 5. Boceto original del funcionamiento de la nave de ensamblaje y el flujo de la mercancia (imagen inédita).
Fuente: gta Archives / ETH Zurich, Haefeli Moser Steiger.

Figura 6. Imagen del interior de la nave de ensamblaje. Fuente: Steiger, R. y Hubacher, C. (1937). Automontagefabrik der General Motors
Suisse S.A., Biel. Schweizerische Bauzeitung, 109/110 (16).
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porcionar las condiciones adecuadas para el desarrollo de la
vida colectiva” (11). Steiger, quien form6 parte de los CIAM
desde su fundacién en La Sarraz en 1928 como miembro de
la delegacion helvética, seguramente conocia a Van Eesteren
y compartia muchas de las ideas urbanisticas propugnadas
por quien fuera presidente de dichos congresos entre los afios
1930y 1947, ideas que fueron aplicadas en la organizacion del
edificio que estamos exponiendo. De hecho, el funcionalismo
fue uno de los principales argumentos que actuaba como hilo
conductor de dichos congresos, junto a conceptos como la es-
tandarizacion y la racionalizacion.

Por su parte, Le Corbusier, ferviente defensor de la ciudad
funcional, ya habia percibido con anterioridad el modo en el
que las nuevas fabricas americanas influian en la configura-
cién de la Nueva Arquitectura. El plan, como él lo llamaba,
debia ser aplicado en todas las escalas, “tanto para la casa
como para la ciudad” (12). Le Corbusier declaraba: “a no-
sotros nos falta, nos ha faltado hasta hoy, un plan racional.
En el interior de las naves de las fabricas y de los talleres, en
cambio, reina un orden admirable, que dicta la estructura de
las méquinas y rige su funcionamiento, condicionando todas
las manipulaciones de los operarios” (12). Fabricas organi-
zadas de manera racional que comparaba con un urbanismo
caodtico y sucio. Uno de los edificios industriales que mayor
fascinacion provoco al arquitecto francés de adopcion fue el
Lingotto, que lo calificaba como “uno de los espectaculos més
impresionantes de la industria” (12). Un edificio fabril que es-
taba caracterizado por la pista situada en el tejado, la cual era
utilizada como circuito de pruebas para ensayar los coches
que alli se fabricaban.

2.3. Lanave de ensamblaje

Para la construccion de la nave de ensamblaje se tomo la de-
cisiéon de utilizar una estructura metéalica debido a que po-
sibilitaba la cubricién de grandes luces sin penalizar excesi-
vamente la altura de construccidon necesaria, lo que hubiera
encarecido la ejecucion del complejo, ademas de permitir un
mayor aprovechamiento de la superficie al obtener elemen-
tos portantes de menor seccion. El paralelepipedo que daba
cobijo a la funcion principal tenia una profundidad de 68 m.
que fueron resueltos con el iinico apoyo de cuatro columnas,
dos de ellas situadas en los extremos y dos interiores, creando
tres vanos, dos de treinta metros y uno de ocho metros. En
este Gltimo quedaba ubicada la linea de ensamblaje principal
expuesta hacia el exterior. Esta franja en la que los soportes
estaban menos distanciados entre ellos, fue cubierta median-
te un forjado ejecutado a menor altura que estaba formado
por un sencillo entramado metélico de viguetas normalizadas
de 8 m. de luz, colocadas de manera perpendicular a facha-
da. Sobre las viguetas se colocaron unas correas de madera

revestidas interiormente con unas placas de yeso y, exterior-
mente, una capa de gravas en la parte superior protegia el
conjunto. De este modo se conformaba una cubierta plana,
con una ligera inclinacion hacia el exterior que permitia la
evacuacion del agua, en la que una camara de aire de 15 cm.
mejoraba las condiciones de habitabilidad en el interior de la
nave (8) (Figura 7).

Los dos vanos de 30 m. fueron resueltos con una tinica cercha
metalica de 60 m. de longitud. Diez cerchas idénticas, colo-
cadas una al lado de la otra cada 13 m., configuraban la gran
sala de montaje. De este modo se obtenia una gran superficie
de 60 x 130 m. que permitia una gran flexibilidad distributi-
va, en la que las columnas estaban emplazadas en el eje cen-
tral, distanciadas entre ellas 13 m. en la direccion paralela a la
fachada principal. El espacio conseguido en el interior, lejos
de parecerse a las angostas fabricas tipicas de épocas anterio-
res, podria ser equiparable al logrado por Albert Kahn un afo
maés tarde en la construccion del edificio para la compaiia
Glenn L. Martin en Maryland y cuya imagen tomo6 prestada
Mies van der Rohe para el famoso collage del Concert Hall.

Las vigas en celosia, con una altura superior a 3,50 m., esta-
ban configuradas a partir de perfiles metélicos normalizados
cuyo cordon inferior imponia el limite de cota en el interior
de la nave. En la direccion longitudinal, la disposicion de los
elementos correspondia a una viga tipo Warren con un mon-
tante adicional en cada uno de los nudos, reduciendo asi la
distancia entre barras y, por tanto, los esfuerzos en el cordén
superior e inferior. Esto consentia el empleo de perfiles de
menor seccion. Los dos pilares situados en los extremos de
la cercha estaban conformados también por un entramado
de perfiles metalicos cuya disposicion garantizaba el empo-
tramiento con la viga en celosia, reduciéndose, consecuen-
temente, los momentos maximos en centro de vano que se
traducia, de nuevo, en ahorro de material (Figura 7).

La seccion transversal de la cubierta formada por las cerchas
era recta por la parte inferior, mientras que, por la parte su-
perior, describia una linea poligonal de cuatro tramos. Los
dos centrales se unian en el cordén superior del entramado
perpendicular, formando un tridngulo cuyos laterales, recu-
biertos con vidrio armado, creaban unos grandes lucernarios
que llenaban de iluminacién natural el interior. Los dos tra-
mos extremos, situados a menos cota, estaban recubiertos
con placas de cemento eternit. En su interseccion se recogia
el agua con canalones para evacuarla hacia el exterior. Con
esta seccion quebrada de la cubierta se conseguia, en primer
lugar, una gran cantidad de superficie a través de la cual pe-
netraba la luz natural y, ademas, que esta fuera difusa para
evitar los deslumbramientos que ocasionaria la entrada di-
recta de los rayos de sol. La superficie acristalada de la cu-
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Figura 7. Seccion transversal de la nave de ensamblaje. Fuente: Steiger, R. y Hubacher, C. (1937). Automontagefabrik der General Motors
Suisse S.A., Biel. Schweizerische Bauzeitung, 109/110 (16).
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bierta de la nave principal estaba incrementada con los cerra-
mientos verticales de la misma, configurados como grandes
panos acristalados conformados por perfiles metalicos y una
plementeria acristalada. De este modo se conseguia un por-
centaje superior al 60% de superficie acristalada respecto a la
extension del suelo, garantizando asi un entorno de trabajo
de calidad (8) (Figuras 8 y 9).

La luz natural estaba suplementada con un gran ntiimero de
reflectores que generaban luz artificial, necesaria principal-
mente en los meses de invierno donde las horas de sol se re-
ducen de manera considerable. Para evitar las altas tempera-
turas que tal cantidad de superficie transparente y traslicida
podia provocar, la fachada sur estaba protegida mediante
estores exteriores que evitaban la entrada directa de los rayos
solares, a su vez que las ventanas oscilantes permitian una
ventilacién constante. Tanto los lucernarios como la fachada
trasera estaban previstos de unas aberturas que generaban
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una ventilacion cruzada donde la ausencia de particiones in-
teriores mejoraba su funcionamiento natural. Un sistema de
ventilacion artificial de gran eficiencia y un estudiado sistema
de calefaccion contribuian a lograr el confort térmico, incluso
con temperaturas extremas (8).

Todos los elementos que conformaban el esqueleto de la gran
nave tenian su razon de ser dentro del conjunto y estaban dis-
puestos formando un engranaje de gran precision. Simple-
mente con un armazon metalico, que constituia el esqueleto
estructural, y una envolvente transparente complementaria
se cre6 un espacio idoneo donde realizar el ensamblaje de
automoviles. A través de la fachada se mostraba hacia el ex-
terior el diagrama de la estructura interna sin la presencia
de elementos ornamentales insustanciales. Por medio de un
riguroso calculo estructural quedaba definida la seccién de
cada uno de los componentes, obteniendo elementos forma-
les de gran elegancia.
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Figura 8. Alzado de la cercha de la nave de montaje de 13 m. de luz. Fuente: Steiger, R. y Hubacher, C. (1937). Automontagefabrik der General
Motors Suisse S.A., Biel. Schweizerische Bauzeitung, 109/110 (16).

Figura 9. Imagen de las cerchas en construccion (imagen inédita). Fuente: gta Archives / ETH Zurich, Haefeli Moser Steiger.
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2.4. El edificio administrativo

El edificio habilitado para uso administrativo fue construi-
do, sin embargo, con hormigén armado, al ser un sistema
méas econdmico para luces de menor dimensiéon. El mismo
material fue utilizado tanto para los soportes como para los
muros perimetrales, en los que el aislamiento térmico, a
base de placas de corcho de 4 cm., fue colocado en el inte-
rior del encofrado antes de proceder con el vertido (8). De
este modo se resolvia el cerramiento con un Gnico elemento
compuesto.

El volumen construido (Figura 10) no era simétrico respecto
a la bisectriz del 4ngulo ya que cada una de las alas debia
responder de modo coherente a los diferentes condicionan-
tes exteriores. En el lado sur, paralelo a la calle principal,
una unica planta de oficinas situada sobre la exposicion,
hacia las veces de transicion desde la nave de montaje de
menor altura hasta la escalera que alcanzaba una cota ma-
yor. Se creaba asi un perfil escalonado que reducia el im-
pacto visual que hubiera generado un volumen compacto de
gran dimension. Con una profundidad de algo mas de 10
m., fue resuelto con un poértico de un tnico vano dispuesto
perpendicularmente a fachada, quedando el interior libre de
obstaculos.

El perimetro de la planta baja estaba alineado con el de la
nave de montaje y retranqueado respecto a la planta superior.
De esta forma se conseguia mitigar la entrada de los rayos
solares por la orientacion sur sin necesidad de utilizar ningn
tipo de proteccion exterior que hubiera obstaculizado la vi-
sion de la exposicion interior de automoviles, a su vez que se
creaba también una zona de transicion a escala humana que
invitaba a entrar en el edificio bajo la pérgola que indicaba el
acceso al mismo.

La altura de la planta baja, mayor que la de las altas, esta-
ba justificada por el uso expositivo al que estaba destinada,
coincidiendo con la horizontal determinada por el cordén in-
ferior de las cerchas de la nave principal y que correspondia,
a su vez, con la cota del forjado ejecutado sobre la cadena de
ensamblaje adosada a la fachada principal. Exteriormente se
conseguia un alzado armonizado en el que dos construccio-
nes materializadas de forma muy diferente configuraban un
conjunto coherente.

Al lado oeste, sin embargo, el cual originalmente era percibi-
do principalmente desde la lejania, se levantaron dos plantas
de uso administrativo. Sobre estas se habilit6 la cubierta para
que funcionara como una terraza en la que una ligera losa de
hormigén creaba un espacio de cobijo donde poder realizar
reuniones e incluso descansar, cuyas visuales enmarcaban un
cercano lago. La mayor profundidad de esta ala del edificio
obligo a recurrir a un portico de dos vanos, apareciendo una
linea de pilares en el interior del edificio que coincidian con la
modulaciéon utilizada para la organizacion de las oficinas. La
separacion entre las particiones interiores colocadas perpen-
dicularmente a fachada coincidia con la de la estructura por-
tante, lo que permitia que el cerramiento entre pilares fuera
resuelto con grandes ventanales cuya anchura era la misma
que la distancia existente entre las caras de dos pilares con-
secutivos.

Todas las estancias recibian una gran cantidad de ilumina-
cién natural a través de unos enormes ventanales delimitados
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Figura 10. Plantas y secciones del edificio administrativo.
Fuente: Steiger, R. y Hubacher, C. (1937). Automontagefabrik
der General Motors Suisse S.A., Biel. Schweizerische Bauzeitung,
109/110 (16).

lateralmente por el armazén portante. Estas estaban posicio-
nadas sobre un zécalo que permitia la colocacion de radiado-
res, mientras que, en la parte superior, el limite estaba confe-
rido por el propio forjado.

A excepcion del volumen de la escalera que atn reflejaba cier-
ta monumentalidad, el edificio administrativo se resume de
nuevo en una construcciéon conformada por piel y huesos, que
sin duda es reflejo del sistema Dom-ino de Le Corbusier, en
el que el cerramiento perdi6 su funcién portante y se aligerd
colocando una capa de aislamiento intermedia que mejoraba
las condiciones de habitabilidad. Ademas, se consiguié dotar
de mayor flexibilidad a las plantas, respondiendo con una es-
cala adecuada a la funcién desempefiada.
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2.5. La central eléctrica

La central eléctrica fue construida como un edificio exento,
situado a escasos metros de la puerta de acceso de mercan-
cias (Figura 11). Su imagen rotunda expresaba de manera
inmediata su funcién, cuya forma esta inicamente condicio-
nada por la necesidad de crear electricidad para garantizar el
funcionamiento de la fabrica. La imagen potente de la misma
hacia referencia, en cierto modo, a esa manera de hacer de
Mart Stam o Hans Schmidt en la que, mediante el empleo de
recursos formalistas, enfatizaban la funcién, como en el caso
del contraproyecto de un depbésito de agua para la ciudad de
Basel (13).

3. CONCLUSION. LA ESTRATEGIA DE PROYECTO

Los ingenieros se habian convertido a inicios del siglo XX en
los nuevos artistas, en los creadores de las nuevas construc-
ciones, entre las que destacan la Tour Eiffel o el Forth Bridge.
Su modo de proceder fue adoptado por los arquitectos que
supieron reconocer en ellos el camino a seguir para poder
combatir la confusion generada en un panorama arquitecto-
nico dominado por el Art Nouveau después de la crisis del
Academicismo del siglo XIX. La fabrica de ensamblaje en Biel
se trataba de una construccion utilitaria, originada desde ra-
zonamientos puramente cientificos y funcionales, eliminan-
do cualquier referencia historicista o embellecimiento vil,
que bien puede compararse con aquellas en las que los inge-
nieros ofrecian formas desnudas con las que representaban
funcionalmente el diagrama de fuerzas a través de elementos
estructurales.

La arquitectura es identificada, en este modo de hacer, con
la construccion y es entendida como una ciencia en la que
solamente la objetividad tiene cabida. El proyecto arquitec-
tonico se convierte en una suma de evidencias demostrables
que definen todos los parametros, rechazando el despilfarro
de material utilizado en la ornamentacion. El resultado es un
engranaje que responde rigurosamente a una utilidad deri-
vada del propdsito perseguido y cuya funcion interna dicta la
forma resultante. Un edificio categdrico que puede ser consi-
derado como un objeto técnico que, simplemente, representa
el altimo step de un proceso en el que todos los elementos
contribuyen conjuntamente a la creacion de un todo funcio-
nal. Las construcciones son rigurosamente disefiadas a partir
de valores objetivos y de la aplicacion de procedimientos pro-
pios de la ingenieria y de la 16gica constructiva, como la preci-
sién del calculo y la economia de medios, cuyo cumplimiento
le dotan de una belleza inherente. Una belleza obtenida como
consecuencia de un modo de hacer basado en el rigor cientifi-
co, desvinculada de cualquier formalismo aprioristico.

En esta estrategia de proyecto la forma de la arquitectura se
aleja de la tradicional acepcion pléastica para relacionarse con
la componente constructiva, con la materialidad de la arqui-
tectura. Una forma cuya belleza radica en el modo en el que
se unen los elementos. Arte y Construccion, estética y técnica,
se conjugan para crear edificios cuya incuestionable belleza y
elegancia son una consecuencia directa del saber hacer del in-
geniero trasladado magnificamente a la labor del arquitecto.

Un ejemplo posterior, construido en territorio espaiiol, en el
que es facilmente reconocible la aplicacion de esta estrategia
de proyecto, es la magnifica construccion proyectada por el
legendario Alejandro de la Sota para ubicar el gimnasio del

Figura 11. Imagen exterior de la central eléctrica. Fuente: Steiger,
R. y Hubacher, C. (1937). Automontagefabrik der General Motors
Suisse S.A., Biel. Schweizerische Bauzeitung, 109/110 (16).

colegio Maravillas en Madrid. Un edificio en el que, con apa-
rente sencillez, pero gran rigurosidad y disciplina en el plan-
teamiento y en la solucion propuesta, se resolvi6 en una tinica
seccion, y gracias al perfil de una cercha invertida, el dificil
programa planteado.

Ya sea una fabrica, una escuela o un sanatorio, en el interior de
los edificios proyectados siguiendo esta estrategia, la actividad
se desarrolla con la maxima eficacia. Son edificios ideados ex-
presamente para la funcion prevista y bajo criterios mensura-
bles obtenidos de anélisis previos que dificilmente pueden ser
adaptados a otros usos y programas diferentes. Arquitecturas
rigidas e incontestables en las que el perfecto engranaje entre
sus partes, tanto funcionales como constructivas, responde
a criterios relacionados con el emplazamiento, soleamiento,
ventilacion, economia de medios y funcion, cuya radicalidad
deriva de su aparente extrema simplicidad y regularidad.

El edificio se convierte en una maquina que, lejos de cualquier
posible analogia estética, no imita su apariencia exterior, sino
que se propia del funcionamiento interno de la misma en la
que los distintos elementos encajan de modo exacto.

Esta estrategia de proyecto es reconocible en la actualidad
en aquellas construcciones con funciones muy especificas
o de gran precision programaética en las que la componente
ingenieril se encuentra en el mismo plano que los aspectos
arquitecténicos. Edificios que podrian ser denominados “lo-
gisticos” o “display containers”, en lo que una estrecha cola-
boracion entre arquitectos e ingenieros es fundamental desde
los inicios del proyecto.
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