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ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

Prélogo

Con este proyecto quiero dar a conocer la importancia que han tenido la Estacion de
Francia a lo largo de su historia y de la historia de la ciudad de Barcelona.

Dando a conocer al lector el proceso de trabajo realizado en un proyecto de final de carrera
para la especialidad de Arquitectura Técnica. En la recopilacion de informacion previa
basada en la toma de datos mediante visitas al edificio, las cuales han sido realizadas
mediantes permisos escritos de la empresa al cargo de la estacion, ADIF.

También se ha realizado un trabajo de busqueda sobre el edificio, encontrando informacion
antigua correspondiente a las diferentes etapas de la estacion, desde el inicio de ferrocarril
hasta la actualidad. Esta queda recopilada en la memoria historica donde el lector
encontrara la historia de la ciudad, y la importancia que tuvo la implantacion de la estacion
en la ciudad.

Se da a conocer las historia del arquitecto que proyecto la obra y los arquitectos que
siguieron con ella, mostrando fotos de la época, viéndose la construccion de la estacion
desde diversos puntos de vista.

El proyecto se competa con un amplia informacion grafica mediante la aportacion de
planos de fachadas, plantas y detalles, necesarios para el conocimiento del edificio.

Y como tren que llega a su destino, este proyecto significa el final de un ciclo de
aprendizaje el cual he aprendido que un me queda mucho que aprender, y que esto no es
un final, sino el inicio de una nueva historia aun por ser escribir.

Prologo
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ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

Capitulo 1: Toma de datos

Presentacion:

Como proyecto final de carrera, busco las propuestas que las propuestas que se publican
en la web de la escuela. La propuestas de Levantamiento Arquitecténico de un Edificio del
Patrimonio Arquitectonico de la Ciudad de Barcelona, que lo propone el departamento de
expresion grafica, conjuntamente con el ACAP.

En la busqueda de edificios catalogados como Patrimonio de la Ciudad, se encuentra la
Estacién de Francia.

La emblematica estacion la gestionada por ADIF, el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, es una entidad publica empresarial dependiente del Ministerio de Fomento.
En Estacié de Sans, se ubican las oficinas de: GABINETE DE COMUNICACION y RR.EE.
ADIF BACELONA, y la persona de contacto que ha gestionado todos los permisos, Teresa
Bielsa.

La gestion de acceso se inicia a finales de 20009.

Con los permisos de acceso parcial a las instalaciones, se inician los trabajos de campo.
Tras finalizar cada visita a la estacion se redacta un informe conforme a los que se ha
desempeinando en la jornada de toma de datos.

En la toma de datos se han empleado diversas técnicas y metodologias de medicion
tradicionales y medicién digital.

Capitulo 1: Toma de datos

2

Capitulo 1.1: Datos para el proyecto basico

Obtencién de permisos:

Con aceptacion por parte del departamento de la escuela para la realizacion del
levantamiento arquitectonico de la estacion de Francia.

Inicio el contacto mediante la web de ADIF, que es el Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, siendo una entidad publica empresarial dependiente del Ministerio de
Fomento. Paralelamente, me dirijo al jefe de estacién , el cual comenta que para la
realizacion de mediciones y fotografias con tripode se precisan permisos de ADIF, y me
envia hacia las oficinas ubicadas en Estacié de Sans, donde se ubica el GABINETE DE
COMUNICACION y RR.EE.ADIF BACELONA.

ADIF, se pone en contacto para informarme que mi solicitud se gestionara desde las
oficinas ubicadas en Barcelona. Finalmente tras un largo tiempo de espera, el contacto que
gestionara todo los permisos necesarios para realizar el proyecto, es la Sra.: Teresa Bielsa.
Solicita dos cartas, una de la Universidad firmada por el tutor del proyecto, en cual diga el
curso que esta realizando el alumno y dar fe que la informacion que se facilite es para uso
exclusivo del trabajo de final de carrera y que en ninguin momento se va a comercializar
con ello, la segunda carta ha de ser redactara por mi, informando de que voy a hacer
exactamente y determinar la duracién.

Tras el envid de las cartas, se acepta la tramitacion de los permisos y se me autoriza el
acceso parcial a la estacion.
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ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

Permisos obtenidos:

El primer permiso data de mediados de Diciembre de 2009, en el cual se me permitia

la medicion de las fachadas del C/ Ocata, Av. Marques de I'Argentera y la fachada del

il R parking.

= SR i Para el inicio de la jornada de trabajo en la estacion he tenido siempre que presentar estas
3 g autorizaciones al Jefe de Estacién para dar conocimiento de mi presencia en el recinto, al

cuerpo de seguridad de la estacion.

Tras el trabajo de fachadas inicie el trabajo de interiores, centrandome en el vestibulo

principal, en esta ocasion tuve que informar de la utilizacién de una estacién total de

Sra. TERESA BIELSA L . e
GABINETE DE COMUNICACION y RREE.ADIF medicion. En el permiso se especifica el modelo exacto del aparato. N
BARCELONA. El ultimo permiso data de finales de Abril principios de Mayo, en el cual se solicito el

acceso al resto espacios de la Planta Baja, comprendiendo, las oficinas de atencién e
informacion al cliente, restaurante, servicios, locutorios y quioscos.
Adjunto los permisos recibidos.

Me dirtjo a VD). como profesor y tutor de la Escuela Politéenica Superior de Edificacion de
Barcelona-EPSEB- para explicarle que soy Tutor del alumno de nuestra Escuela Héctor Gased
Gareia, en la especialidad de Patrimonio Arquitecténico. Dicho alumne se dirigié a mi bace dias
para manifestarme su interés en la realizacion de la Estacidn de Francia,

He lefdo su eserilo referente a la "no comercializacion del trabajo™ ¥ yo le manifiesto que, me hago
responsable para que desde la ESCULLA en ningtn momento ocurma esto. Lo que si que le quicro
explicar ¢s como  Director  del  Archive de  Patrimonio de la  Iscuela-APAC-
http:z//bibliotecnica.upe.es/e-portals/apac! los PFCarrera una ver finalizados los colgamos en esia
web, ¢ Me da permiso para hacerlo en su momenta®?

El trabajo que Hene que realizar Héctor lo tenemos que acotar los dos, ya que la Lstacion de Francia
es muy grande, pero lo normal en este tipo de proyectos sobre Patrimonio es que sc realice por fuera
{fuchadas) y por dentro (distribucién de despachos).

Lisperando que las explicaciones que le he dado scan suficientes, le agradezeo todas las heilidades
gue le pueda dar a mi alumno y quedo a la espera de sus noticias.

ectanicall
FPSEB - Urc

Carta de Benet Meca para Teresa Bielsa.
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ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

»odiF

AU /238/2009

AUTORIZO @ HECTOR GASCO GMCI.A, con DML 434698299 R, estediante de
la Escuela Politécnica Superior de Edificacién de Barcelona, ESPSEB, a que
pueda tomar imdgenes y medidos en la fachade, vestibulo y andenes de lo
Estacién de Barcelono Franga.

Estas imagenes serdn destinados un trabaje pora su trabaje de final de earrera y
participar con el Palrimonio Arquitecténico de Catalunya, APAC.

El parmisc es vélido para los dias del 14 ol 20 de diciembre de 2009

Cualquier uso distinto al mencicnado anteriormente necesitard la auterizacién
pravia por escrito de ADIF.

La obtencién de imagenes de personas que se encusniren en recintos ferroviarios
deberd ser oulorizada expresamente por los propios interesados cuando sus
imdgenes puedan ser idenlificables, Lo marca de ADIF debe ser actual y no se
podran reproducir dreas con gralfitis o zonas vandelizadas, en cuyo caso la
imagen debe estar distorsionada o no reconecikle,

ADIF no se hace responsable de los dafios o perjuicios de cualquier naturaleza
dimanantes de conductas imputables de las personas arriba detallados.

o ==

Eata infermacidn pusde sef utlizoda en parle ¢ en w inlegrdod sin necesidad de cinar feerbes,
Administrador de Infrocstreciuras Ferreviarias
Dirmccidn de Comunicaddn y Relocionss Exdernas
Faga) dels Faisos Catolans, 3/n. [Estacidn de Boecdona Sonti). 0801 4 BARCELOMA. Tel: 93 495 43 27, Fooc 93 495

43 31.
mecigdotiodl e g e odiles

Primera hoja del primer permiso. Diciembre 2009

»odiF

Esto autorizacion es vdlida pora los fechas aribo indicadas v sélo pora la
ecupacidn de instalociones de ADIF, siendo imprescindible ka realizacién de alra
autorizacién por parfe de RENFE Operadora para la uiilizacién de cualquier
imagen de los frenes que gestiona esa operadora.

Antes del inicio del rodaje, deberd dirigirse al Jefe de Terminal, el cual les
indicard el procedimiento a seguir y el lugar idéneo donde realizar esta
grabocién. Llas personas aulorizadas deberdn seguir en tods momenio los
indicaciones que les realicen.

Asimismo, se significa que deberdn observarse los medidas de seguridad
eslablecidas, en especial en el ccceso a las wvios, en coso de hoberse
outerizade, y sus proximidades, para no interferir &l normal funcionamiente del
servicio ferroviario y la integrided de personas e instalaciones.

M° del Mar Puiz Criedo
Jeta de Comunicacién y RR.EE. ADIF

P

Esta informaciin pusds ser wilieada ss pare o en w iregrided sin neceided de citor bt
Administrador de Infroestructuras Ferroviorias
Direccidn da Comericacidn v Ralacione: Fulsenog
Plogey/ das Paises Cotalony, 5/s. Evaciéa de Bareslens Sees), 09014 BARCELOMA. Tal: 73 495 43 27 Fox: 73 495

&3 3.
mergceacil e hip:fwww.odiles

Segunda hoja tipo del primer permiso. Diciembre 2009
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ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

D aJif

AU /001/2010

AUTORIZO a HECTOR GASCO GARCIA, con DNI 43698299.R, esivdiante de
la Escuela Politéenica Superior de Edificacién de Barcelono, ESPSER, a que
pueda tomar imdgenes y medidos en la fuchada, vestibule v andenes de la
Estacién de Barcalona Franca.

Estas iméagenes serdn destinadas un trabajo para su trabajo de final de carreray
paricipar con el Pafrimonio Arquitecténico de Cawalunya, APAC,

El permisa es vdlido para semana del 18 y 24 de enero de 2010, del 18 ol 22,
haré fotogralias y croquis v los dias 23 y 24, redlizard madidas con una
Estacidn Total Trimble 3600 sobre tripade

Cualguier uso distinto al mencionade anteriermente necesitard la auiorizacion
previa por escrito de ADIF.

la obtencion de imdgenas de personas que se encuantren en recintos ferroviarios
deberd ser oulorizodo expresamente por los propios interasados cuando sus
imdgenes puedan ser identificables. Lo marca de ADIF debe ser octual v no se
pedrén reproducir dreas con graffitis o zonas vandalizadas, en cuyo casc la
imagen debe estar distarsionada o no recanocible.

ADIF no se hoce responsable de los dafies o perjuicios de cualquier naturaleza
dimanaontes de conductas imputables de las personas arriba defallades

s e,

Esta infesmotidn pueds sar stilizada en parke o en su inlegridod sin nocesided da ciar fuaeses,
Administrodor de Infraestructuras Ferroviarias
Direccidn de Comuricacife y Relasiones Exlernas
Pl dsls Palaca Cotalans, 5/n. [Extacidn de Barcslons Sonti). 08014 BARCELCHA, Tel: 93 493 43 27, Fax 93 495

&3 31.
micrGdo@odilan htipc/feww.adil.es

Primera hoja del segundo permiso. Enero 2010

hodiF

Esto autorizacion es vdlida pora los fechas aribo indicadas v sélo pora la
ocupacién de inslelacicnes de ADIF, siendo imprescindible la reclizacién de alra
autorizacién por parfe de RENFE Operadora para la uiilizacién de cualquier
imagen de los frenss que gestiona esa operadora.

Antes del inicio del rodaje, deberd dirigirse al Jefe de Terminal, el cual les
indicard el procedimiento a seguir y el lugar idéneo donde realizar esta
grabocién. Llas personas aulorizadas deberdn seguir en tods momenio los
indicaciones que les realicen.

Asimismo, se significa que deberdn observarse los medidas de seguridad
eslablecidas, en especial en el ccceso a las wvins, en coso de hoberse
cutorizade, y sus proximidades, para no interferir &l normal funcionamiento del
servicio ferroviario y la integridad de personas e instalaciones.

|
{ |
(O |

M® del Mar Ruiz Crieds

Jeta de Comunicacién y RR.EE. ADIF

P

Esta informaciin pusds ser wilieada ss pare o en w iregrided sin neceided de citor bt
Administrador de Infroestructuras Ferroviorias
Direccidn da Comericacidn v Ralacione: Fulsenog
Ploge,/ dals Paisor Cotalony, 1/n. Evocidn de Barcslens Seets), 09014 BARCELOMA, Tal: 23 495 43 27. Fax: 3 495

&3 3.
mrerdeBaciles hipwww.cdiles

Segunda hoja tipo del segundo permiso. Enero 2010
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ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

D aJdif

AU /087 /2010

AUTORIZO o HECTOR GASCO GARCIA, con DNI 43698299 R, estudiante de
la Escuela Politéenica Superior de Edificacién de Barcelona, ESPSEB, a gue
pueda tomar imégenes y medidas en los anexos del vestibule, antigua cafeteria,
sala de Atencidn al Clients, fachada de andenes de lo Estocién de Barcelona
Franca. (adjunto planc con las zonas concretas, da los que quedan excluidas las
taquillas de venta de billetes)

Estas imégenes seran destinadas un ircbajo para su abajo de final de carrera y
participar con el Patrimonio Arquitecténico de Catalunya, APAC,

El permiso es vélido para los dias 23,24 y 25/04/2010 correspenderia a la
zona marcada en el plane come roja, y los dias 30,/04 y 1 v 2/05,/2010, seria
la marcadacomo azul.

Cualguier use distinte ol mencionado anteriormente necesitard lo autorizacion
previa per escrilo de ADIF.

Lo obtencién de imdgenes de personas que se encuentren en recintos ferrovicrios
deberd ser aulorizada expresomente por los propios interesades cuando sus
imdgenes puedan ser identificables, La marca de ADIF debe ser aciual y no se
podrdn reproducir dreas con graffitis o zonas vandalizadas, en cuyo caso la
imagen debe estar distorsionada o no reconocible.

e e T L Jiﬂ

ADIF no e hace responscble de los dafios o perjuicios de cualquier naturaleza
dimanantes de conductas imputables de las personas arriba detalladas.

i

Este Informaciin puade ser uiilizods on pene & a1 s inegridad n necesidad de clior fuenies.
Administrader de Infraestructuros Ferroviarios

Dirpcgide de Comunicacidn y Relocknes Exennas
Pl dels Palsos Cotaloms, 3/n. [Exocisn d-um:;;; 08014 BARCELOMA, Tel: #3 4% 63 27, Fax: 3 495
mrcricokoiiooif e @Jﬁm.aﬁm

Primera hoja del tercer permiso. Abril-Marzo 2010 Tercera hoja del tercer permiso. Abril-Marzo 2010
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ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

/

Actas de las visitas: Acta del 16-12-2009: Primera toma de contacto con fachadas.

En cada jornada de trabajo realizada en la estacion he intentado resumiendo el trabajo
realizado y las condiciones en que se ha realizado el trabajo. Indico los medios utilizados.
Estas actas son a modo de recordatorio, siendome utiles para la siguiente fase de
digitalizacién de datos.

En las siguientes lineas muestro las actas con la fotos correspondientes a estas.

Tarde de un Miércoles gélido, temperatura ambiental sobre unos 6C°, cielo nublado.

Con permiso en mano, paso por las oficinas de atencion al cliente para mostrar se lo al jefe
de estacion. Una vez se lo he presentado ya puedo iniciar el PFC.

Para iniciar la toma de datos, recopilo la informaciéon mediante fotografias. Con el primer
permiso solo me han concedido el levantamiento de las fachadas exteriores. Como criterio
personal, comienzo por la del C/ Ocata, seguida por la Av. Marqués de I'Argentera, y por
ultimo la fachada que del parking.

En la fachada del C/ Ocata, se encuentra una marquesina realizada con chapa

grecada, anclada a pared mediante perfiles tipo T, soldados a pletina, y estas sujetas a
pared mediante tornillos roscados. Extendiéndose por en toda la longitud de fachada,
complicando el trabajo.

El motivo de este medio de prevencién de riesgos, es por la posibilidad de
desprendimientos de elementos, tales como los aplacados de piedra o recubrimientos. Al
ser el C/ Ocata es bastante transitado; por peatones, camiones de mercancias y turismos
de forma muy puntual.

Arquitecténicamente la fachada tiene un ritmo. Esta esta compuesta por cuerpos que
sobre sales respecto a la linea fachada. La composicién de estos, consta de una unica
distribucion vertical de huecos. En los huecos de planta primera tiene balcones de
balaustradas.

Ente los cuerpos se encuentra el cuerpo principal, compuesto por tres distribuciones
verticales de huecos. Ocasionalmente cambia el ritmo, sustituyendo dos elementos, tales
como ventana baja y ventana de medio punto por puertas de medio punto, de grandes
dimensiones.

La composicidn horizontal esta formada por tres elementos arquitectonicos: base, fuste y
entablamento.

Base: se compone de un zd6calo de granito negro, formado por tres elementos, un primer
zbcalo seguido por cuerpo liso culminado por un corondel. En esta parte la presencia de
hueco es minima, creando un elementos pesado y resistente. La presencia de hueco, es
de tamano reducido, empleado como iluminacién para los s6tanos. Apoyado directamente
sobre el zécalo, se levanta un muros de sillares en relieve, marcando la junta rehundida.
En esta ocasion los huecos son de mayor tamano y forma, ventanas de medio punto, las
que permite la entrada de luz en planta baja a las salas laterales. La culminacién de los
sillares se realiza mediante una cornisa, dando final a la base, iniciando el fuste.

Fuste: arquitectonicamente muy pesado, mayor cantidad de macizo sobre hueco. Con la
utilizacion de relieves y elementos sobresalientes genera movimientos causado por las
sombras.

Entablamento: final de fachada compuesto por un arquitrabe, friso y cornisa de orden
jénico, culminado por barandilla opaca, decorada con triglifos y metopas.

La fachada principal, en la Av. Marqués de I'Argentera, arquitectdbnicamente se compone
por tres grandes cuerpos en equilibrio, marcando un eje de simetria; dos extremos y un
central. Los cuerpos extremos se componen arquitecténicamente por otros dos cuerpos
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que sobre sales respecto a la linea fachada, con una unica distribucion vertical de huecos.
Entre los dos cuerpos se encuentra el cuerpo principal, compuesto por tres distribuciones
verticales de huecos.

El gran cuerpo central marca el eje de simetria muy marcado, enfatizado el acceso a la
estacién. Utilizando un nucleo retranqueado y de menor altura, con mayor proporcion de
huecos sobre lleno.

El ndcleo esta pospuesto por tres arcadas espectaculares, como elementos sustentantes
de las tres grandes cupulas del interior. Lo que llamas mas la atencion es la cantidad de
hueco que hay respecto el lleno. También aprecio el meticuloso trabajo de forja con forma
geométrica y organica.

1. Av. Marques. 5. Esquina Av. con C/ 10. Esquina Parking
2. Puerta C/ Ocata. Ocata.
3. Detalle zécalo C/ . Primer modulo Av.

Ocata. . Arcada lateral Av.

6
7
4. Detalle zocalo C/ 8. Balcon..
9. Forja tipo ventanal PB

Ocata.

=
=

B )
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Acta del 18-12-2009: Medicion C/ Ocata.

Tarde de Viernes gélido, temperatura ambiental sobre unos 6C°, cielo lluvia leve.

Vuelvo a presentar el informe de los permisos, para seguridad este informada de mi
presencia.

Para la toma de datos, utilizo un blog de dibujo a tamano A4, un porta minas con mina HB
de grafito, y una mina de color azul 2B.

Inicio el encaje general de la fachada del C/ Ocata, ubicando los huecos y marcando los
volumenes sobresalientes de fachada. Con el encaje general replanteado, paso a encajar
uno de los volumenes sobresalientes.

Aprovechando ciertas patologias que tiene la fachada, inicio la seccion de los aplacados
del basamento. Algunas de las piezas de granito negro se han desprendido, o simplemente
se ha roto y estan pendientes de reposicion.

Con el croquis de la fachada del C/ Ocata, inicio el acotado del croquis. Para la medicion
utilizo un distanciometro laser, adquirido para el proyecto, con un alcance de 50m. Esté
tiene multitud de funciones relacionadas con las mediciones, pero las que he utilizacion
son la medicion lineal con la variante de los puntos bases de medicion. Las opciones de
medicion lineal, se basan en la medicion desde la parte frontal donde se ubica la lente,
desde el culo del aparato y la medicidén desde la patilla extensible que incorpora.

La primera, opcion de medicion desde el frontal de la lente, se pueden realizar las
mediciones con aparato apoyado directamente en el z6calo, hasta la esquina opuesta en la
cual he tenido que utilizar un soporte rigido y estable .

La segunda, es la mas adecuada para la medicidon de huecos desde la luz de estos. Esta
opcion tan solo incrementa a la dimensién real la dimension del aparato. Apoyado en la
jaba de las puertas y ventanas dimensiono la luz, para la altura el procedimiento es similar,
tan solo hay que asegurar el medidor laser este en el centro de la arcara, y que este
perfectamente nivelado y sentado en el marchapié. La

nivelacion del medidor laser la realizo con el nivel de

alcohol que incorpora. C

Otra utilidad que pongo en practica es la medicién por @
triangulacion, siendo la técnica menos precisa de la
utilizadas en este dia, pero mucho mas precisa que la

proporcionalidad por técnicas de medicién ocular. Para b
la triangulacion se precisa una apoyo fino, que en

., , - al " hl = EI
este ocasion empleo la moltura del zécalo del edificio

de enfrente, asegurandome una base inamovible y

permanente. La técnica de triangulacion se basa en Pitagoras, con dos distancias de un
triangulo se obtiene la altura de este, la precaucion que hay que tener es que los puntos
estén en la misma vertical, y alineado en el mismo plano, con la misma profundidad para
qgueta se acerque a la realidad lo mas posible.

Utilizando la patilla extendida tomo los vértices de los distintos niveles, dandome la
aproximacion de las alturas de los diferentes niveles de fachada.

También tomo criterio de medicion del desnivel la definicidén de la cota £0°00, determino
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que esta esté en la parte superior del zécalo, del basamento. El cual se extiende por todo
el edificio, me permite obtener el desnivel del terreno. Las cotas de desnivel la tomo de los
elementos sobresalientes, en ambas esquinas, y puntos intermedios como en puertas de
acceso.
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Croquis zocalo. Indicacion cota referencia “+0.00” para mi acotado.
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1. Puerta de forja c/ 5. Base opueta de Ocata.
Ocata. puerta. 10. Croquis detalle
2. Detalle fronton de Marchapie en rampa. sillares jamba

Inicio de triangulacion. ventanal.
Final triangulacion.
Puerta n®.: 1 C/

medio punto de forja.
Detalle dintel forja.
Base puerta.
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Acta del 19-12-2009: Inicio trabajos en Av. Marques de L’Argentera.

Temprana mafiana de sabado soleada, pero con una temperatura de 6C°.

Continuo con la medicién de la fachada del C/ Ocata, completando el ultimo tramo restante
para la medicion.

Tras acabar la arquitectura veo interesante la representacién de la forja de: ventanales,
tragaluces puertas. Elementos decorativos, con formas geométricas sencillas faciles de
encajar en el croquis. Para facilitar las tareas en casa realizo fotos especificas de las forjas,
al detalle procurando no forzar la perspectiva, para poder después utilizar la foto como
base si es necesario implantarla en Autocad.

Tras finalizar la mediciones de la forja del C/ Ocata, inicio el encaje de la fachada principal
situada en la Av. Marqués de I'Argentera, arquitecténicamente tiene tres grandes
volumenes, que se distribuyen simétricamente. Observando con mas detenimiento los
volumenes laterales, no son simétricos, al 100x100. En el basamentos se reduce la

altura a causa del desnivel del terreno, eliminando los tragaluces de la parte del zécalo, y
eliminando una granja de sillares, viéndose afectados los ventanales y las forjas de estos.
El gran cuerpo central marca el eje de simetria muy marcado, enfatizado el acceso a la
estacién. Utilizando un nucleo retranqueado y de menor altura, con mayor proporcion de
huecos sobre lleno.

El ndcleo esta pospuesto por tres arcadas espectaculares, como elementos sustentantes
de las tres grandes cupulas del interior. Lo que llama mas la atencién es la cantidad de
hueco que hay respecto el lleno.

Con el encaje general de la fachada principal, inicio el encaje del volumen sobresaliente,
que tiene muchas similitudes con el del C/ Ocata. Como curiosidad que me llama la
atencion es el encuentro entre las dos fachadas, la esquina no genera una arista dura,

si no que tiene cuarto de circunferencia, generando una continuidad entre fachadas
agradable. Para acentuar esta curvatura, esta rehundida respecto los volumenes sobre
salientes, lo que genera un dinamismo gracias al claro oscuro de la luz diurna.

En la toma de cotas, sigo con el mismo criterio de definir una cota £0’00, determino que
esta esté en la parte superior del zécalo, del basamento. El cual se extiende por todo el
edificio, me permite obtener el desnivel del terreno. Las cotas de desnivel la tomo de los
elementos sobresalientes, en ambas esquinas.

En la misma mafiana completo el cuerpo de la derecha e inicio el cuerpo central.

Este cuerpo cambia por completo el vocabulario arquitecténico, cambiando por una
arquitectura mas sobria , pero con mas presencia del hueco sobre el lleno.

Tras la comida retomo el encaje de la compleja forja de los accesos a la estacion. Los
tres grande huecos de Planta Baja, estan cerrados por una forja compuesta por cuatro
hojas, en los extremos parecen fijas siendo la mitad del hueco central equivalente a un
cuarto del hueco total. Las dos hojas centrales son practicables, estas puertas tienen unas
dimensiones espectaculares compuestas por forjas muy complejas de motivos geométrico
en combinacion con motivos vegetales. La empresa de forja fue, TALLERES GUILLERMO
BASSO BARCELONA. De momento no he encontrado la forma de contactar .

Entre las 4 hojas de las puertas, se encuentran 2 pilares de forja, los cuales sustentan el
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portico, cortando la luz del gran hueco de forma discreta, sin perturbar la sensacion de tres
grandes huecos.

La pilastra consta de multitud de niveles de composicidn, basamento, fuste, capitel seguido
de un corto fuste coronado por un segundo capitel, seguido por un tercer fuste coronado
por otra agrupacion de capiteles y fustes, hasta llegar al capitel final que se encuentra con
el gran dintel, desde donde nace la majestuosa marquesina de forja y vidrio opal.
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Zdbcalo curvo.
Escalinata entrada.
Escalinata entrada.
Forja principal.
Cartela marquesina.
Marquesina.
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7.
8.

9.
10.
11.
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Pilar de fundicion.
Basa pilar de
fundicion.

Detalle estrias pilar.
Detalle balcon.
Balcén.
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12. Croquis detalles pilar.
13. Croquis del hueco
acceso.
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Acta del 20-12-2009: Inicio trabajos en fachada parking.

Temprana mafana de domingo soleada, pero con una temperatura de 5C°.

Continuo con la medicién de la fachada principal de la Av. Marqués de L’Argentera. En
esta ocasion reafirma la asimetria del basamentos de las fachadas de los extremos. En el
basamentos se reduce la altura a causa del desnivel del terreno, eliminando los tragaluces
del zécalo, y eliminando una fila de sillares, viéndose afectados los ventanales y las forjas
que quedan mas cortas por la parte baja.

Acabada la fachada principal, continuo con la fachada del Parking, que esta proxima al
Passeig de la Circumbalacio.

En el basamento se emplea otro vocabulario distinto del resto de fachadas, empleando
mas huecos de accesos y urnas. El cuerpo y la cornisa son idénticas al resto.

Mientras la el dibujo ha salido un agente del cuerpo de seguridad a fumar, y he estado una
rato con el Sr.: José Manuel, charlando sobre la estacién. A destacar la informacién de una
asociacion de amantes del tren que tienen la sede en la estacion de Francia al final del C/
Ocata.

1. Nincho en fachada. 7. Imagen panoramica.
2. Forja acceso. 8. Imagen panoramica.
3. Marquesina parking. 9. Imagen panoramica.
4. Balcon.

5. Detalle balcon.

6. Detalle cornisa.
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ARQUITECTURA TECNICA
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Acta del 18-01-2010: Inicio trabajos en vestibulo principal.

Tarde lluviosa del lunes, temperatura ambiente: 10C°

Con la autorizacion de ADIF la presento en las oficinas de atencion, en esta ocasion me
comentan que ellos han recibido hace dos dias el documento, y no me ponen ninguna
pega.

El vestibulo principal, es una espacio monumental de planta rectangular con una
proporcion de 4/1. Este gran espacio se cubre por tres cupulas rebajadas ornamentadas
con casetones, estas tienen la linterna tapada por una claraboya de vidrio opal y carpinteria
metalica tipo forja. Alineada con el centro de la cupula cuelga un elementos decorativo
poco acertado, colgado por tensores sustentando un anillo de seccion triangular en forma
de platillo volante, que desde su centro hueco cuelga una esfera de cromo que general una
vision del vestibulo esférica. Es un elemento que se colocado en la rehabilitacion del 92
Otro elementos que llama la atencion es el pavimento, es cual tiene una distribucion
geomeétrica centrada con las cupulas, dibujando una estrella de ocho puntas, enmarcada
en un octégono inscrito en un cuadrado. integramente realizado en terrazo de diferentes
colores.

Los tres cuerpos estan claramente marcados en pavimento, fachada y techos.

Este terrazo combina tres colores, negro, blanco y gris. Para definir el dibujo y marcar las
formas geometria, y también utilizarlo como juntas de dilatacion, se emplea una lamina de
latén de espesor 1mm.

Los espacios entre cuadrados, el pavimento es completamente liso, sin ningun motivo
geomeétrico.

En los alzados encontramos una gran variedad de materiales nobles y elementos
decorativos clasicos de gran complejidad. Gracias a estos elementos decorativos se crea
una fachada con movimiento gracias a los entrantes y salientes.

Encima de esta fachada se encuentra un nivel que cambia por completo el lenguaje y se
simplifica, es material de recubrimiento pasa a ser una simple pintura.

En este segundo nivel se encuentran los arcos fajones que soportan las cupulas rebajadas.

Los arcos fajones a simple vista corresponden a un arco de tres centros. Estos arcos estan
decorados con motivos florales de pan de oro algo mal conservado.

Inicio el dibujo de las agrupaciones de pilastras distribuidas en las esquinas, se puedes
diferencias dos tipologias de agrupaciones de pilastras en esquina, y una tipologia de
pilastra aislada.
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Acta del 19-01-2010: Inicio trabajos en vestibulo principal.

Tarde de martes soleado, temperatura ambiente: 12C°

Continuo con la acotacién a modo tradicional con el metro, para los elementos de
ornamento de las pilastras.

Las taquillas tiene un elemento decorativo de madera, con gran detalle de elementos
arquitectonicos adaptados a la escala y proporcidn de este elementos. Da la sensacion de
ser un elemento original bien conservados.

Cara concluir me pongo a medir las piezas de terrazo para sacar la geometria que tiene en
toda su composicion.

Acta del 20-01-2010: Inicio trabajos en vestibulo principal.

Tarde de miércoles nublado, temperatura ambiente: 10C°.
Continuo con las agrupaciones de pilastras, y inicio el encaje de la fachada del restaurante.
La fachada se compone de tres accesos, con huecos rematados con arcos de medio punto

en cada puerta.
En el eje de la fachada sobre el volumen enfatizado con la pilastras en los extremos, que
estan coronada por un fronton triangular.
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Detalle pilastra, basa y capitel corintio.
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Vestibuli principal.
Basamento.

Yo midiendo.
Agrupacion capiteles.
Agrupacion pilastras
Agrupacion zocalos.
Detalle capitel.
Arcada fachada, int.
. Pechina.

10. Arco fajon.

11. Oramentacion.

12. Fronton.

13. Cupula.
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ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

Acta del 22-01-2010: Recojida y estacion total.

Para esta segunda fase del trabajo vuelvo a contactar con los sefiores de ADIF, para
solicitar los permisos necesarios para la realizacién del levantamiento del vestibulo de la
estacion.

En esta ocasion solicito el permiso para realizar la medicion mediante un teodolito. En un
principio me niegan la utilizacién de cualquier aparato que necesite una instalacion, y me
piden la informacion de que equipo tenia pensado en utilizar.

Buscando por internet, sitios de alquiler de equipamiento de medicion, encontré una
empresa dedicada a esto servicios de alquiler, la cual es: AL-TOP;_http://www.al-top.com/
ubicada en el C/ Bofarull, 14 bajos.

Me pongo en contacto con ellos, y al dia siguiente me envian la informacion de los equipos
que alquilan para el tipo de proyecto que estoy haciendo, me recomiendan una estacién
total TRIMBLE 3600. Remito la informacién que al contacto en ADIF, y me dan el ok!,

para utilizacién de este equipo, porque dispones de tripode y no necesita ningun tipo de
instalacion previa.

Al realizar la primera visita me realizan una explicacién del tipo de servicios que tienen
hacia el estudiante, y me ensefian el equipo que mejor se ajusta las necesidades, me
informan de las tarifas y de los descuentos.

Como ya tengo la aceptacion de la gente de ADIF y me comprometo a alquilarles el equipo
para el fin de semana del dia 23 y 24 de enero.

Viernes, he ido a la recogida del la estacion total, Trimble S/3600. A la hora de la recogida,
dan una formacion basica de unos 30 minutos. Esta formacion consta del montaje de la
estacidon y de puesta en funcionamiento de la estacién, con la nivelacion con los niveles
esférico, y después con los niveles digitales que incorpora la estacién. Con la estacion
nivelada se procede a la introduccion de las coordenadas de la estacion en el espacio, con
X,Y, Z. Se introduce la altura del instrumentos, y seleccionamos el programa de medicion
correspondiente a la toma de datos en coordenadas conocidas(PRG 20 > 11).

En el programa se han definen una serie de datos, para poder almacenar los datos, y
posteriormente volcarlo al ordenado.

Cuando ya tenemos los datos introducidos, tan solo hay que ir seleccionando los puntos
que queremos Y listo.
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Acta del 23-01-2010: Utilizacion estacion total.

Cuando ya tenemos los datos introducidos, tan solo hay que ir seleccionando los puntos
que queremos Y listo.

Este sabado inicid la medicion, en una esplendida manana soleada, en esta ocasion

al presentar el permiso realizan fotocopias para que el cuerpo de seguridad sepa de la
utilizacién del aparato de medicion.

Al ser sabado el transito de usuarios de trenes se incrementa, decido iniciar la medicion en
un lateral del vestibulo principal donde apenas pasan usuarios, plantando la estacion total
bajo la cupula mas cercana al restaurante, centrada en el centro geométrico de la estrella
de ocho puntas del suelo.

Para asegurar la estabilidad de tripode me han facilitado una base de tres brazos donde
se anclan las patas del tripode. Sujetando firmemente la estacion la anclo al tripode, y
compruebo la nivelacidon mediante el nivel esférico. Una vez nivelado, inicio la estacion,
que me solicita la comprobacion de nivelacién digital , desde la consola se observa
digitalmente si esta desnivela, ajustando de forma mas precisa, una vez nivelado solicita la
rotacion de 200 centesimales. Con esta operacion se alinea en los tres ejes, asegurando
la medicion. Siguiendo con las configuracion previa, introduzco los datos por defecto de
temperatura, presion atmosférica, lo interesante esta en el inicio de determinacion de la
zona de trabajo, donde me recomendaron utilizar unas coordenadas de x=1000, y=1000, y
z=1000.

Con el espacio de trabajo determinado elijo el programa de medicién laser sin prisma.
Introduzco la altura de la estacién y inicio la medicion marcando los puntos mas bajo,

las que son esquina y aristas, elevando hacia la cupula. El procedimiento es sencillo,

hay que marcar un punto de referencia para la estacién total, e iniciar el primer punto
donde se determina el nombre de este, en este caso utilice una numeracion numeérica de
tres digitos. Con la ayuda del laser que incorpora se ve donde esta midiendo, en ciertos
encuentros, donde habia superficies desgastadas y la medicidn era errénea, he tenido que
marcar un punto proximo donde si realizaba la medicién, y después con la mirilla ajustar
el punto directo donde me interesaba tener la medicion y marcando el punto confirmando
las coordenadas. Esto metodologia me ha sido muy util para la medicion en el zécalo de
marmol negro, que tenia las esquina con irregularidades y el materia era muy reflectante.
La zona mas complicada es la cupula donde la idea ha sido marcar los vértices de los
casetones, siendo la zona mas laboriosa he incomoda, con los casetones superiores que
causaban que la estacion estuviera practicante horizontal, sin posibilidad de mirar por el
objetivo y con dificultad de ver el puntero laser.

Tras la medicion de la cupula continuo con los arcos fajones. La medicion de estos me
seran utilices para agrupar las mediciones de todo el vestibulo estando relacionadas por
puntos en comun.

Tras la comida inicio la medicion de la otra cupula, creando un nuevo archivo de datos.

Le procedimiento de estacionamiento es idéntico, y la toma de puntos sigo con el mismo
criterio.
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Acta del 24-01-2010: Estacion total al exterior.

Manana de domingo, nublado.

Tras haber finalizado con el interior del vestibulo, inicio la medicién de la fachada del la Av.
Marqués de L'Argentera. Esta medicion me sera util para fijar los huecos de ventanales y
balcones, determinando sobre todo la altura.

Para asegurar la estabilidad de tripode me han facilitado una base de tres brazos donde
se anclan las patas del tripode. Sujetando firmemente la estacion la anclo al tripode, y
compruebo la nivelacién mediante el nivel esférico. Una vez nivelado, inicio la estacion,
que me solicita la comprobacién de nivelacion digital , desde la consola se observa
digitalmente si esta desnivela, ajustando de forma mas precisa, una vez nivelado solicita la
rotacion de 200 centesimales. Con esta operacion se alinea en los tres ejes, asegurando
la medicion. Siguiendo con las configuracion previa, introduzco los datos por defecto de
temperatura, presion atmosférica, lo interesante esta en el inicio de determinacion de la
zona de trabajo, donde me recomendaron utilizar unas coordenadas de x=1000, y=1000, y
z=1000.

Con el espacio de trabajo determinado elijo el programa de medicion laser sin prisma.
Introduzco la altura de la estacidn y inicio la medicion marcando los puntos mas bajo, las
que son esquina y aristas, elevando hacia la cupula. El procedimiento es sencillo, hay que
marcar un punto de referencia para la estacion total, e iniciar el primer punto donde se

determina el nombre de este, en este caso utilice una numeracidén numérica de tres digitos.

En esta ocasién he de plantar la estacidén en la acera opuesta, con una distancia
aproximada de 45m, en la cual me es muy complicada la observacion del puntero laser y
he de ir midiendo con el objetivo, un proceso mas lento.

Tras terminar con la medicion de la fachada principal, decido volver al interior para tener la
medicion de la fachada interior. En esta ocasion la fachada es completamente simétrica y
planto la estacién en el andén de la lineas 10 y 11.

Capitulo 1.1: Datos para el proyecto basico
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Nuve de puntos de medicion: vestibulo principal.

Nuve de puntos de medicon: fachada exterior. Cotas puntos
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Lucernario cupula.
Marcacién con el
laser pechina.
Marcacién con el
laser pechina.
Equipo alquilado.

Yo, y la estacion total.
Display de la consola
con referencia a
punto a marcar.
Punto marcado.

Yo, al exterior con la
estacion total.
Marcacioén punto
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a una distancia de
45m.

10. Medicién con

estacion total al
interior de los
andenes.

11. Marcacion de puntos

referencia en fronton
central.
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Resumen fotogrdfico de otras visitas:

. Acceso desde 8. Balcon altillo
parking. 9. Motrador atencion al
Muro de marmol viajero.
travertino. 10. Pasillo oficinas.
Escaleras sétano. 11. Oficinas alltillo.

Yo en los bafios 12. Buscando el norte.
sotanos. 13. Puerta pasillos a
Pica atipica. andenes.

Puerta con chapa

talgo.

Oficinas Atencion al

viajero.
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Resumen fotogrdfico de otras visitas:

1. Capiteles 7. Detalle columnas.
compuestos, 8. Herramientas
restaurante. medicion.

2. Escaleras altillo 9. Zona carga/descarga.
restaurante. C/ Ocata.

3. Restaurante desde 10. Escalera caracol
altillo. cocina.

4. Geometria suelo. 11. Escalera oficinas

5. Columnas zona carga/descarga.
compuestas. 12. Cocina.

6. Yo cantando 13. Escalera sin acceso.

peldarios.

Capitulo 1.1: Datos para el proyecto basico
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Capitulo 1.2: Datos para memoria histérica

La memoria histérica ha sido lo primero que me puse hacer antes de saber si me iban a
aceptar la propuesta del proyecto final de carrera. La estacién de Francia siempre ha sido
un edificio emblematico que me ha causado gran admiracién y siempre me ha interesado
su historia. En el pasado tuve la oportunidad de conocer este edificio gracias a la revalida
de los estudios de Disseny Tecnografic, en la Escuela Llotja. Aun conservaba algunos
recortes, fotocopias y anotaciones de hace trece anos. La informacion era incompleta por
lo que volvi a buscar toda informacion relacionada con este edificio.

El primer lugar de consulta ha sido la biblioteca de nuestra esculea, EPSEB. En esta he
encontrado parte de los libros consultados, en ocasiones he tenido que reservar libros a
través de la web de las bibliotecas UPC. La busqueda estaba centrada en el edificio, y en
los arquitectos que intervinieron.

En ocasiones lo encontrado no era de utilidad para el dossier, pero era una satisfacciéon
personal el aprender algo nuevo cada dia. Recomiendo la lectura de un libro de poesia
sobre la estacion de Francia, con el titulo: ESTACIO DE FRANGA = ESTACION DE
FRANCIA, interesante poemas en castellano y catalan, siendo esta la lengua del autor,
donde se utiliza un vocabulario rico. Sin en cambidn ha sido utilizado para la confeccion de
la memoria.

Para la memoria he me he basado en el libro: L’ESTACIO DE FRANGCA : ESCENARI
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Fotocopia plano Proyecto Barcelona - Termino 1922
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MONUMENTAL PER AL TREN, donde he encontrado toda la informacién necesaria

para la integridad de la memoria. Es esta publicacion en catalan he encontrado toda la
informacion desde los origenes del tren hasta la actualidad. También he podido lograr
obtener informacion necesaria para la confeccién de los planos mediante la utilizacién de
la imagenes y planos como referencias a la hora de representar las zonas de donde no he
tenido acceso.

A parte de la biblioteca de la escuela he tenido que buscar informacién adicional en el Arxui
Historic de la Ciutat de Barcelona, donde encontré una publicacion que contenia un plano
del proyecto de la estacion de 1922.

Otras fuentes externas consultadas, han sido los archivos fotograficos de Catalufia,
mediante la web encontré estos sitios de interés:

Archivo Nacional de Cataluia

Carrer de Jaume |, 33-51

08195 Sant Cugat del Vallés (Barcelona)

http://cultura.gencat.net/anc

Arxiu Fotografic de Barcelona

Pl Pons i Clerch, 2

08003 Ciutat Vella

http://www.bcn.cat/arxiu

Por cercania la fuente consultada fue el Arxiu Fotografic de Barcelona, donde encontré
fotos muy interesantes, que se han incorporado en la memoria.

Para el arquitecto he encontrado informacion directamente desde internet, basicamente
desde la wikipedia y mediante buscadores web, como google.
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Presentacion:

La Estacién de Francia ocupa, en la topografia urbana de Barcelona, un lugar clave que ha
estado escenario privilegiado de las transformaciones que se han producido a lo largo de
la historia moderna de la ciudad. Situada en el punto de encuentro y articulacién de cuatro
partes urbanas tan significativas con son el barrio de la Ribera, la Barceloneta, el puerto y
el parque de la Ciudadela.

Desde este lugar en emblematico se construyo el primer ferrocarril espafiol, Barcelona

— Matard, que se remonta al afio 1848. Su historia, tan humilde como la de los miles de
viajeros que han circulado por los andenes o tan majestuosa estacion, inaugurada con
motivo de la Exposicidon Universal de Barcelona el 1929, siendo la ultima estacién mas
monumental de nuestro pais en la época del vapor.

A finales de siglo XX se somete a una renovacion en el marco de la celebracion de los
Juegos Olimpicos de la ciudad Condal, 1992.

El mundo del ferrocarril fue el emblema del progreso y de la modernidad. El ferrocarril

fue el primer medio mecanico de transporte y fue un gran salto hacia delante, en el paso
decisivo entre la traccion animal y la mecanica.

El ferrocarril, como sistema de transporte, fue realmente un hecho importante en la
historia de la humanidad, la estacion también tuvo una gran influencia en la historia de la
arquitectura, de la construccién, que abrié nuevos horizontes, y en la planificacion de las
ciudades, profundamente alteradas por esta nueva realidad.

Las estaciones ferroviarias, corazon de las lineas férreas, fueron un campo de
experimentacion de los nuevos materiales y de los problemas técnicos y constructivos que
surgen con el nuevo requerimiento funcional.

Conocida en si origen como Barcelona-Término, es una de las estaciones de ferrocarril
de Adif de Barcelona y la segunda después de Sants en cuanto a trafico de media y larga
distancia. De ella parten casi todas las lineas regionales de Catalufia y algunos servicios
de largo recorrido.

Con la llegada de la Alta Velocidad a Barcelona, esta estacion ha perdido el volumen

de trenes al centralizarse el trafico de largo recorrido en Sants y la futura Estacién

de Barcelona-Sagrera.

En la actualidad con la crisis de transicion hacia el disefio intermodal de los transportes, el
ferrocarril ha de acentuar sus valores indiscutibles. La estacion de Francia representa la
simbiosis entre el pasado brillante y las urgencias del presente.

Con el cambio de siglo estamos viviendo la época neo-industrial, cada vez mas
automatizada, el tren, después de ceder su supremacia a los transportes y compartir con
el automovil y el avidén, como un fénix que resiste o muere, entra en una nueva etapa: la
alta velocidad, y se declara como el medio mas eficaz para el transporte de cercanias, en
un intento de imitacion de las proezas del comienzo: velocidad, calidad y economia del
transporte.


http://es.wikipedia.org/wiki/Adif
http://es.wikipedia.org/wiki/Barcelona
http://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Barcelona_Sants
http://es.wikipedia.org/wiki/Catalu%C3%B1a
http://es.wikipedia.org/wiki/Alta_Velocidad_Espa%C3%B1ola
http://es.wikipedia.org/wiki/Barcelona
http://es.wikipedia.org/wiki/Estaci%C3%B3n_de_Barcelona_Sants
http://es.wikipedia.org/wiki/Barcelona-Sagrera

memoriahistoricaproyectofinaldecarrera Hcroeeiscs

ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

Capitulo 2: Memoria histérica

Introduccion:

Las estaciones de tren son grandes cajas de caballos que arrastran recuerdos que
nuestra memoria apila temerosamente, sabedora que aquellas maquinas ya no volveran a
transportar aquel nifio que fuimos.

Con su nombre, la estacion de Francia siempre no indico el camino a una Europa que van
peregrinar mas la miseria que los aventureros. Europa no era un tratado, pero Espana fue
durante mas bien medio siglo una cicatriz. Esta estacion ha visto marchar durante mas de
sesenta afios militares, peregrinos, desesperados, esperanzados ilustrados y triunfadores.
Durante muchos afos fue la estacion terminal, porque aqui se acababan las esperanzas,
pero finalmente se convirtié en la estacén del inicio, porque también hubo el comienzo de
la democracia.

La Estacién de Francia fue un parto largo y esperado, su construccién permitié desmontar
la estacion de Matard, una barraca infame que hacia feo la confluencia de la ronda con

la rambla de Catalufia a las puertas del siglo XX. Aquella primitiva estacion era de hierro
colado y su aspecto exterior deslucido, en contraste con la arquitectura modernista de la
burguesia de Barcelona, que se estaba imponiendo con fuerza, en la época.

Eduard Maristany, marqués de L'Argentera, era un noble con nombre de calle que ya en
1904 considero que Barcelona se merecia una estacion. Nadie le hicieron caso; falta de
sentido comun hasta el extremo de ser menos comun de los sentidos.

Hasta un cuarto de siglo después no se tubo luz verde para la realizacion de la estacion
por parte de una companfia con el nombre multinacional, MZA, detras de la sigla de la
cual habia un itinerario (Madrid-Zaragoza-Alicante), fue la responsable del desarrollo del
proyecto.

El agosto de 1922, mas convoco un anteproyecto para el edificio de viajeros, en aquel
verano de 1922, Miguel Primo de Rivera preparaba un golpe de estado que instauraria un
dictadura, delante la cual el rey cerro los ojos.

Tras el cumulo de incidencias de la época, el ganador del concurso fue, Pedro Muguruza
Otario. Un joven arquitecto que supo adaptarse a la exigencias de la compafiia con la
misma docilidad de unos afios mas tarde se retira delante los suefios faradnicos de Franco,
con su piramide del Prado y la reconstruccién del Valle de los Caidos para mas gloria del
dictador bajito.

Tras la marcha de Muguruza, el responsable de la ejecucion de la fachada fue Salvador
Soteras, un arquitecto finalista en el concurso de la estacion.

El madrilefio Muguruza que se le encarga la fachada y el vestibulo de la estacion

de Francia, era un profesional conservador y académico, la antitesis de la corriente
racionalista que representaban desde Sert hasta a Bergamin, pasando por Fernandez Shaw
o Gutiérrez Soto. Este progresismo arquitecténico basado en la sencillez, la funcionalidad
y la preocupacién social contrastaba con el eclecticismo de Muguruza que fomenta en el
monumentalismo, la ornamentacién y la a apologia del espiritu del Escorial.
Afortunadamente con las diferentes intervenciones que la nueva estacién preciso se
convirtieron en el conjunto ferroviario en un monumento rompe cocos. El resultado fue una

Capitulo 2: Memoria historica
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obra homogénea y equilibrada. Asi, el edificio de las oficinas, rematado por una cubierta de
vidrio, fue idea de Eduard Perxés, ingeniero de la compainia; el gran vestibulo de 17m por
73m y el restaurante fueron obra del arquitecto Raimon Duran y Reynals junto Pelagi Martinez
y Aparicio. La gigantona boveda metalica, que cubria las dos naves de 195m de longitud de
los andenes, fue realizada gracias al ingeniero Andreu Montaner y Serra 'y construida por la
Maquinista, y la decoracién del conjunto es un disefio de Santiago Marco, destacada figura
de I'’Art Deco catalan que en 1930 obtuvo el premio del Ayuntamiento.

Las obras del vestibulo fueron realizados por Fomento de Obras y Construcciones, con

los inconvenientes de toda obra por la modificacion que sufrio el vestibulo y la fachada se
vieron obligados a acabar con prisas la estacion. En cinco meses se tuvo que hacer todo,
por tal que se pudiera inaugurar para la Exposicion Internacional de 1929.

La inauguracion de la estacion la realizo Alfonso Xlll el 19 de mayo de 1929, pero hasta
setiembre no se pudo dar por acabada a duras penas.

Tras la guerra la MZA desaparecié como explotadora de la estacion, y la nueva entidad,
RENFE, paso a ser la encargada.

En los afios setenta, la estacién de Rodalias primero y estacion de Sants después, quitaron
clientela a la estacion mas importante de Europa. Los trenes con un itinerario cercano y los
de larga distancia fueron desviados hacia las estaciones competidoras, y los salines y las
andenes perdieron su esplendor.

La estacion de Francia se cerré en 1988, pero afios mas tarde comenzé un amplio plan

de retorno a la reciente su antiguo esplendor con la vista a mostrar un rostro juvenil,
incluso atlético, durante los Juegos Olimpicos. La idea de RENFE era convertir el

espacio ferroviario, renovarlo a fondo, en un espacio ludico y comercial, recuperando el
café restaurante con las vista a los andenes. Hasta se pidieron marmoles y piedras a la
canteras de origen que sirvieron en 1929.
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Condicionantes del emplazamiento

Estratégico emplazamiento

La estacion de Francia ocupa, en la topografia urbana de Barcelona, un lugar clave que ha
estado escenario privilegiado de las transformaciones que se han producido a lo largo de
la historia moderna de la ciudad. Situada en el punto de encentro y articulacion de cuatro
puntos urbanos tan significativas como son el barrio de la Ribera, la Barceloneta, el puerto
y el parque de la Ciudadela

El barrio de la Barceloneta fue urbanizado a mediados de siglo XVIII, con un peculiar
trazado rectilineo; rodeando el casco antiguo, por la banda de tierra hay la cuadricula

de El Ensanche, proyectado por /ldefons Cerda, respetando en la dimensién modular y la
forma geométrica, pero profundamente tergiversado porque hace al resto de paramentos
fisicos, tales como la densidad, la ocupacion, la altura, etc. El Ensanche cede gran espacio
libre del plan barcelonés que aun a mediados del siglo XIX separa nitidamente la ciudad
amurallada de los pueblos de los al redores, tales como Sants, Gracia, Sant Antonio, el
Clot, Pueblo Nuevo, etc.

=Pl
=

SR /

S —

Plano de la ciudad y del puerto de Barcelona. 1806
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El parque de la Ciudadela en la parte de acceso del Arco de Triunfo, construido por Josep
Vilaseca a manera de puerta monumental para el recinto de la Exposicion Universal de
1888

Cronologicamente los hechos mas el proceso histérico, Felipe V realizara una gran
actuacion en el barrio de la Rivera, concretamente el sector oriental. El derivo para facilitar
la construccién de la fortificacion de la Ciudadela destinada a ejercer un estricto control
militar sobre la ciudad

Hasta la fecha de 1714 los terrenos de la estacidon estaban ocupados por unos huertos
situados cerca de la muralla. También se extienda el baluarte de Medio dia, (al lado de la
Duana, gobierno militar) y el baluarte de Levante.

La plaza Palacio, delante del Palacio Real, edificio gético con patio, destruido por un
incendio el 1875.

La irrupcién del ferrocarril

En el Plano geométrico de la ciudad Barcelona realizado por Josep Mas y Vila, el 1842, la
plaza Palacio aparece como una acercamiento del casco sobre el puerto, con magnifico
espacio urbano regido por dos ejes coordinados: uno, paralelo a la costa, definido por

la amplia avenida de Isabel Il, que vincula el barrio maritimo con la Ciudadela; y el otro,
perpendicular a la costa, que se concentra en el itinerario que enlaza la calle Plateria y la
puerta de Santa Maria del Mar con el centro de la plaza Palacio y con la puerta del mar
que constituye su fondo perspectivo.

El planos de la ciudad editado por Manuel Sauri'y Josep Matas en 1849 donde se
documenta, por primera vez en la cartografia urbana, la presencia del ferrocarril , que llega
a las puertas de la ciudad.

En el gran espacio libre que estaba delimitado por la Barcelona, el puerto, la plaza Palacio
y por la parte sur la Ciudadela . En este espacio se instalara la estacion de ferrocarril

de Matar6 a Barcelona, inaugurada el 28 de octubre de 1848, como un ldgico final del
trayecto de una linea férrea que seguia la costa del Maresme. La estacion esta colocada
paralelamente al paseo del Centenario y los andenes miran hacia la Ciudadela.

Los mismos editores publican en 1852 la futura linea de ferrocarril, la linea de Granollers,
que llegara a Barcelona desde el norte rodeando la Ciudadela y circulando paralelamente
a la banda norte de paseo del Cementerio para iniciar después un giro permitiéndole
penetrar a la ciudad perforando la muralla Mar.

El comienzo del demolicion de las murallas, comienza en 1854, y la redaccidn, el 1859, del
Proyecto de reforma y el Ensanche de Barcelona por el ingeniero /idefons Cerda, aprobado
segun el Real Decreto del 31 de mayo de 1860.

El plan elaborado por Cerda daba por hecho el derribo no solamente de la murallas de
tierra sino que también la supresion de la de mar y la eliminacion total de la Ciudadela ,
asi, en su proyecto, el espacio por la fortificacion queda asimilada al resto de la trama de la
Ensanche y ocupado por diferentes islas que reproducen la tipica modulacién.

La gran importancia que tuvo en la historia de la ciudad la Ciudadela, se plantea la
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conservacion de gran parte de la ella, afios después de la aprobacién del plan Cerda sobre
un intenso debate ciudadano libre como se ha de realizar la urbanizacién del espacio
ocupado por la antigua muralla y sobre cdmo se ha de articular el casco antiguo y la
Esanche.

El arquitecto municipal Miguel Garriga y Roca es el encargado de desarrollar, en 1861, un
proyecto, que finalmente no se llevara a término. En 1868, con el comienzo del derivo de
las Ciudadela para poder transformarla en jardines, toma fuerza. El octubre del mismo afio,
Josep Fontseré y Mestres realiza un anteproyecto en el cal el jardin adopta forma pentagonal
de la Ciudadela en el centro se coloca un edificio radial destinado al Palacio de la Industria

F"fﬂﬂl:lE OE LN Pangur
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y Nacional. Tres afios mas tarde, el mismo Fontseré lleva a cabo un nuevo proyecto del
parque mucho mas maduro y inteligente que el anterior, en el cual resuelve la insercidon
de la Ciudadela a la trama urbana y a la hora de definir la forma del pequeno ensanche

que llegara a llenar el espacio disponible entre el parque y el limite oriental del casco. Este

proyecto es aprobado por el Ayuntamiento en 1872.

Consolidacion de la estacion de Francia

Sobre el trazado general de la propuesta del parque realizado por Fontseré, se desarrolla
una ambicioso proyecto que provee la colocacién, en los terrenos de la Ciudadela, las
instalaciones de la Exposicion Universal de Barcelona que se tendran que celebrar en
1888. A lo largo del a avenida principal de acceso al parque, que es la prolongacion del
paseo de San Juan, se coloca diferentes edificios, como el café restaurante o el gran
salon de fiestas y conferencias. Al final de esta avenida se situa la entrada principal

al gran Palacio de de la Industria y Comercio, que se desarrolla siguiendo la frontera
curvilinea entre el parque y el trazado ferroviario a manera de una gran abside a escala
urbana. Durante los afos anteriores a la exposicion se construye el mercado del Borne
como centro del pequefio ensanche que llena el espacio que queda entre el parque de la
Ciudadela y el limite oriental del casco histérico.

La estacion aparece como un nudo articulacion del sistema ferroviario y mercantil de

la zona, ya que la llegada de las mercancias rurales en carros tirados por caballos que
tendran que cargar a los vagones, que el transportaran por todo el pais

La construccion de la nueva estacion se retrasa, la ciudad, promovida por el impulso de la
actividad industrial, comienza a desplegarse por el plan. En aquellos afos la parte central
del proyecto del Ensanche esta en plena ebullicion edificatoria. EI avance desequilibrado
del plan hace que la zona de la estacion se vea afectada, hasta en 1900 que aprueba

la instalacion el bajado del Paseo de Gracia sobre la rasante del ferrocarril que cruza

la ciudad siguiendo la calle Aragdn. Esto permitira situar una estacion de viajeros, muy
pequeia, en el centro de gravedad del Ensanche.

En 1907 el Ayuntamiento crea una comision mixta encargada de la elaboracion de un plan
de reforma y ampliacion de las lineas y las estaciones de Barcelona, con el objetivo de
armonizar las contradicciones que surgen de la superposicion de las lineas férreas sobre
el trazado viario de la ciudad. Esta comision acaba su faena ocho afios mas tarde con la
presentacion de un anteproyecto que, entre otros puntos, contempla la construccion de
una gran estacion a dos niveles en el ambito de la estacion de Francia, concebida de tal
manera que los trenes salgan del nivel mas alto y no interfieran a las calles, como ocurria

Proyecto para realizar un parque en la Ciudadela, de Josep Fontsere
i Mestres. 1872. IMH

en muchas de las estaciones centroeuropeas.

La estacién que finalmente se construyd no tenia nada a ver con la del anteproyecto.
Probablemente la exposicion de industrias eléctricas que requeria una rapida y substancial
mejora de la llegada a la ciudad en tren. Este objetivo nada mas se podia dar a cabo si se
tomaba como base la infraestructura ferroviaria existente y se aceptaba que la estacién
de Francia era el nudo principal., pero con el inicio de la gran guerra europea de 1914y

sus posteriores secuelas obligan a parar la Exposicion Internacional, siendo en 1929 su
celebracion, y también siendo inaugurada la estacion monumental la cual después de una
larga serie de problemas, consigue entrar en funcionamiento.

De esta forma, el emplazamiento de la estacion de Francia adquiere una forma estable y
definitiva que es la que aun hoy la reconozcamos con la estructura urbana.

Lineas y estaciones

Barcelona Mataro

En 1825 se inauguraba la primera linea ferroviaria del mundo, entre Stockton y
Darlintogton, en Inglaterra, mientras en Catalufia se construye las primeras maquinas de
vapor en la fabricas textiles.

El carril de Mataré se inauguro el 28 de octubre de 1848, la primera en todo el Estado
espafiol. La compaiiia que la explotadora es la GRAN COMPANIA ESPANOLA DEL CAMINO
DE HIERRO DE BARCELONA A MATARO, con la aprobacién de la reina madre Maria Cristina.
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La estacion se instala en las cercanias de la Barceloneta y la Ciudadela El 10 de enero de
1855 la linea llegara a Arrenys de Mar. En 1862 el tren penetrara en la Rambla de Santa
Coloma de Farnes, el punto final (Maganet-Maganes)

Barcelona Granollers

El 20 de julio de 1850 la firma Gerona Germans, Clavé y Cia, obtiene la concesion para
construir y explotar una linea de ferrocarril entre Barcelona y Granollers, que entrara en
funcionamiento el 23 de julio de 1854. En el 1860 se prolonga la linea a Santa Coloma de
Farnes, punto de encuentro con la de Barcelona a Mataro, dos afos mas tarde, en 1862, y
con la fusioén de las dos explotadoras ferroviales siendo conocida como Caminos de Hierro
de Barcelona a Gerona. Un afio mas tarde, en 1863 se llega hasta Figueras, y el 10 de
agosto de 1864 se llega a la frontera con Francia.

Barcelona Martorell

El febrero de 1851, el sefior Miguel Bagué obtiene la cesion para construir y explotar una
linea de ferrocarril entre Barcelona y Molins de Rei que cede, en 1852, a la COMPANIA DE
CAMINOS DE HIERRO DEL CENTRO DE CATALUNA. La estacién proxima la esquina oeste
de la plaza Catalufa. La estacion comienza a entrar en conflicto con la urbanizacion del
Ensanche: obstaculizando la apertura de las rondas. El Ministerio del Fomento encarga en
1869 a la Divisidon de Ferrocarriles el estudio de otro emplazamiento al ingeniero Ramiro
Armesto.

La VVBYy el Distrito de Madrid

El 28 de junio de 1878, el sefior Fracesc Guma funda la sociedad anénima del Ferrocarril
de Valls a Vilanova y Barcelona (VVB), y las obras de las costas de Garraf salen a subasta
cuatro meses mas tarde. El trayecto entre Vilanova y Barcelona se inaugura el 29 de
diciembre de 1881; el de Valls a Vilanova, para unos anos mas tarde fundirse en una

sola, 1883. En 1880 la VVB ya se habia obtenido la concesion para construir una linea
que, partiendo de Madrid, encontronazo con suya a Roda de Bera, entre Valls y Vilanova.
Afinales de 1881 se presenta el proyecto, y la VVB se convierte en la compania de los
Ferrocarriles Directos de Madrid y Zaragoza a Barcelona. Arranca en 1855 con el tramo de
Moncada — Sabadell, llegando a Lleida el 1860 y un afios mas tarde a Zaragoza. Hasta el
1862 no se cubre el trayecto Moncada — Barcelona, que utiliza la linea de Granollers y su
estacion del paso Duana. En 1862 se inaugura la estacion cerca del Arco de Triunfo de la
Exposicion Universal de 1888.

El popular tren de Sarria comienza a funcionar el 1863; saliendo de plaza Cataluia,
circulando por la calle Balmes y via Augusta, hasta el municipio de Sarria. Con la
urbanizacién del Ensanche hara que las estaciones y la linea pasen a ser subterraneas.

Idelfons Cerda, el ferrocarril y Barcelona

El ingeniero lldefons Cerdé se plantea la importancia de los ferrocarriles, en el plano
topografico del plan de Barcelona, acabado en 1855 y escenario de los trazos de su
proyecto del Ensanche, levanta un acta de las lineas y las estaciones establecidas hasta
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aquellos momentos y las que estan en proyecto. Dibujando una propuesta organizativa
ferroviaria que recoge el que lo hay y lo cambia segun unos criterios que en muchos
aspectos, sera premonitorio. Dibuja esquematicamente la estacion de Mataro, y crea un
ramal que pasa por el puerto en proyecto y llegada al gran dique que se situa en Can
Tunis, en los pies de Montjuic.

Plantea el enlace entre todas las lineas y la que estas lo hagan con el puerto. El dibujo
final concentra el ferrocarril sobre la calle de Marina y el tramo de Meridiana en el ultimo
tramo hacia el mar, alcanzando una enorme area entre la Barceloneta, la ciudad vieja y del
Ensanche. Plantea una estacion de estaciones situada sobre los terrenos que quedarian
libres con el derribo de la Ciudadela, por encima de la Meridiana. La muerte en 1876 de
Cerda, justo dos afios antes que la linea de Granollers llegue a la frontera con Francia.

La formacion de la TBF

El 1 de marzo de 1870 se presenta una anteproyecto para fusionar en una sola las
estaciones de Barcelona 1 y Barcelona 2.

El ayuntamiento cedera los terrenos para la fusion pero pone la condicién que construya
una estacidon monumental y aporte 250,000 pesetas para construirla en las obras de
urbanizacion del Parque de la Ciudadela. La estacion monumental, el proyecto de la
cuando se aprueba por la Orden Real del 25 de junio de 1871, es un edificio en forma de
U con una fachada al Paseo de la Duana, (en aquel momento paseo Alcolea) que mide
78,50m y con una profundidad de 90m. Su posicion y sus dimensiones hacian posible la
construccion sin haber que desconstruir previamente la estacion primaria, por lo tanto, sin
necesidad de interrumpir el servicio ferroviario.

Ya desde la implantacién de la estacion de Granollers, las vias no incidian
perpendicularmente con el paseo, después de describir una curva que rodea la Ciudadela
y que deja los trenes mas bien en la misma posicién que cuando llegan a Barcelona, pero
en sentido contrario. Este hecho introduce una irregularidad -que este proyecto absorbe
con el andén de encabezamiento- con la que tendra que enfrentarse.

Josep Fontseré recogera este anteproyecto de la estacion en el plano con el que gano

el concurso de 1871 que convoco para construir un parque en los terrenos de la ex-
Ciudadela, con la forma mas alargada de las dos alas de U es debida a las dos cocheras
de los extremos.
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La estacion de carril Mataré a Barcelona fue inagurada el 1848

Estacion monumental 1898 — 1929

El ingeniero Eduardo Maristany y marques de la Argentara desde 1890 acabo el tunel de
este nombre en la lineas directas entre Reus y el Ebro, cojera el reino de la organizacion
de la red a Barcelona y Cataluna. El mismo afo de la fusidbn acaba un anteproyecto

o programa global en que demuestra la absoluta necesidad, con a paso previo a la
construccion de la estacidn monumental, de hacer la reforma y ampliacion de la o el
nuevo establecimiento de las estaciones del los suburbios (San, Clot, San Andres,
Sagrera, Pueblonuevo, ...) De esta manera se podia reservar para la gran estacién central
el servicio de viajes y la gran velocidad, y para tan querida relevancia de la pequena
velocidad y del trafico de mercancias.

El amplio programa de Maristany incluye también un nuevo proyecto para la estacion
monumental, El edificio, que vuelve a adoptar la forma de U, con el vestibulo y el
restaurante en la cabecera, recoge entre las alas un total de ocho vias cubiertas para una
estructura metalica. Un hotel de viajeros que Maristany bautizo con el nombre de Terminus
formando parte del edificio. Un patio de carruajes, delimitado por un pértico semieliptico,
el eje del cual se aliena con el paseo de la Duana, hace de atril a la estacion y consigue
dotar el conjunto de una fachada regular. La fachada del paseo de la Duana hace 148m, la
longitud de la nave con los andenes es de 196m y el ancho de 62,87m.

La disposicidon del vestibulo, el restaurante y las salas de equipaje no cambia, en los
aspectos esenciales, respecto al proyecto de 1871-1875, pero si las dimensiones
generales y de ocupacion en la parcela. Estas se determina partiendo del supuesto que
cuando se haya de construir el nuevo edificio el servicio que ofrece la estacién lo podrian
dar provisionalmente como paso previo a las obras. El hecho de condicionar la gran

estacién a la realizacion de este ambicioso plan sera la causa de un nuevo emplazamiento.
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Comision mixta para ordenar el transito ferrovial de la ciudad

Los suburbios que hacia referencia Maristany son las poblaciones y los municipios que,

al alrededor del cambio de siglo, cuando se van levantando administrativamente, pasan

a ser barrios de Barcelona. Las obras de las estaciones estan en marcha, segun el plan
de 1898, cuando el 1907 y por iniciativa municipal se crea una comisién mixta o potencial
que habra de elaborar un proyecto de reforma y ampliacion de las lineas y estaciones que
armonizaran el transito ferrovial y urbano, y que evite que las lineas ferroviarias dificulten el
desarrollo normal de la ciudad.

No hay suficiente en pasar la vista sobre el planos de Barcelona para darse cuenta del
enorme obstaculo que conlleva para el desarrollo de la zona derecha del Ensanche

los ferrocarriles que la cruzan en linea sinuosa y a nivel de terreno. Constituye una
verdadera faena entre el centro de la ciudad y la parte situada al norte de la calle Marina,
principalmente entre el de las Cortes y el de Pujadas, por debajo de la calle que ya esta
interrumpida por el parque; la zona mencionada se ha proyectado la plaza de las Glorias, la
Diagonal, la Meridiana y la carretera de Barcelona a ribas, arteria principal del movimiento
entre la ciudad y los suburbios del Clot (San Martin) y San Andrés.

La aspiraciéon de suprimir estos obstaculos se comienza a cumplir como sabemos en estos
momentos, ochenta y cinco afios mas tarde. La Ponencia, reformada para representantes
de las comisiones del Ensanche, de reforma y Obras del Ayuntamiento y las companias
MSA 'y Ferrocarriles del Norte, acaba la faena en 1915, y redacta un anteproyecto
ambicioso que pretende:

Prolongar la lineas en rasa de la calle Aragén, por el camino de los enamorados, y seguir
por la calle de Valencia. De esta forma se podria unir la linea de Tarragona con la estacion
de la Sagrera.

Construir entre las calles de Lepanto y Padilla un doble tramo de enlace de la linea de
Tarragona con la estacion de Francia, pero sin interceptar las calles transversales. Este
nuevo enlace hara que fuera util el tramo de las Clot, que se podrian levantar.

Que la estacién del Norte rebajase la rasante para cruzar en tunel la plaza de las Glorias.
Construir un tramo industrial desde la estacion de San Andrés a la de Pueblonuevo,
uniendo las lineas de Granollers y Mataré.

La construccion en el lugar que ocupado por la estacion del paseo de la Aduana y los
terrenos de la estacién antigua de Mataré la gran estacién central de MSA, de dos

pisos y elevada sobre una plataforma respetando a la rasante, para tal que las vias no
interrumpieran las calles transversales. Para lograr lo, la Ponencia proponia que la MSA
ocupase mas espacio, el traslado del paseo del Cementerio por debajo de la antigua
estacion Matar¢é y la adquisicion de una buena parte de extension de los terrenos del
parque de la Ciudadela y de las islas que rodean el Gobierno Civil. Esta oferta requeria
poner el fin acabo, que duraba desde 1897, sobre los terrenos ocupados por la compafiias
a cambio que , con vistas a la Exposiciéon Internacional que se celebraria en 1917,

llevase a termino las mejoras de la estacién El conjunto del anteproyecto comportaba un
presupuesto de ciento vente millos de pesetas.

El ayuntamiento habia de hacer obras necesarias para consolidar la ciudad y la
infraestructura del trazado y construir la plataforma elevada de la estacion El junio de 1917
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acepta la faena de la Ponencia y delega en ella por tal de acoger con las compaiias los
estudios definitivos.

El presidente de la MSA Eduard Maristany, y el subdirector Carlos Cardenal, ve que esta
situacion le posibilidad de seguir con el proyecto comenzado en 1900. Lo mas urgente
segun el criterio de la compafiia y que no contradice las directrices propuestas por la
Ponencia es acabar las obras de la estacion del Morrot (que se acabaron el 1917) y
realizar la Sagrera. Sobre todo la entrada en servicio de la Sagrera es prescindible para el
desarrollo de la estacion Barcelona 2 y para poder levantar la estacidn monumental.

El tema de la necesidad de una nueva estacion ha tomado importancia entre la opinién
publica desde que, el mayo de 1913, naciera la iniciativa de celebrar en Barcelona una
exposicidon de industrias eléctricas La patronal de los industriales catalanes (Fomento del
trabajo Nacional), de quien parte la idea, la propuesta al Ayuntamiento, el cual la subscribe
y aprueba el abrir de 1914, ya acordandose que la exposicién se celebrar en 1917.

Por fin, mas adelante, la companfia podra comenzar a construir la, abriéndose paso a la
redaccion del proyecto de la estacion monumental

El proyecto de 1919

Delante la insostenible situacion creada y la urgencia con que se plantea la necesidad de
buscar una solucion, la compafiia redacta un proyecto de no modifica las lineas de los
alrededores ni las vias publicas inmediatas, sino que se justa a la superficie disponible,
asumiendo la falta de solar, su irregularidad y el hecho de estar partida en dos paseo del
cementerio, al desplazamiento del cual renuncia.

La edificacion se proyecta como a estacion terminal en forma de U y los documentos
técnicos se llamara anteproyecto O PROYECTO DE REFORMA DE LAS ESTACIONES DE
BARCELONA NUM. 1yl 2. La memoria plantea como necesidad remover todo lo hay.
Dejando en la de Mataro los servicios anexos o complementarios a la expectacion
propiamente dicha, como ahora la seccion de recorrido, los talleres y almacenes y las vias
de mercancias del Pueblonuevo y el puerto. A la Barcelona 2 se proyecta una doble nave
con una luz total de 95.08m, que permite establecer doce vias de andenes y dos vias

de escape con una longitud media cubierta de 180m, una parte de la nave ha de tener
obligatoriamente forma de cobra. Limitando las dos grandes naves, de una banda el actual
edificacion refirmado, de la otra, otro cuerpo de viajeros con servicios de equipaje, consiga,
y por parte de la banda del delante del paseo de la Aduana un espacioso vestibulo de
72,80 x17m, incluyendo le la entrada principal. Un patio de llegadas de 36,70m acabada de
ocupar el terreno disponible que le daba al paseo de la Aduana

La complejidad de la faena hace que la compafiia redacte un documento el marzo de
1920 para establecer el orden de ejecucioén. El proyecto solo se habia definido en planta
para obtener una primera aprobacion general. Sucesivamente se habrian de concretar los
proyectos de los edificios y la solucion definitiva de la cubierta de los andenes.

El anteproyecto se ira ajustando hasta que el edificio adquiriera una silueta en planta

muy parecida a la del proyecto que definitivamente se llevara a cabo en 1929. Hay el
plano de 1929 que recoge esta forma general. en esta version, el edificio mantiene la
forma caracteristica de muchas estaciones términos con las partes de la planta muy
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diferenciadas: de una banda hay la envolvente en forma de U que ha de ser u edificio
publico para la ciudad y, por otra parte, las dos naves que convergen los andenes, que
se relacionan con el mundo de las maquinas y del vapor, de la eficiencia y de la utilidad.
En este momento se ha renunciado a conservar, como a la sud de la nueva estacion, el
edificio existente.

Proyecto de Pedro Muguruza

La compaiia convocara un concurso para llevar a cabo el proceso, uno entre arquitectos,
para definir el edificio en U y resolver un complejo programa que incluye, a mas de los
servicios los viajeros, la sede de la compaiia; entre empresas, para poder construir la
cubierta de los andenes.

El agosto de 1922, la MSA convoca el concurso restringido al anteproyecto para resolver
el edificio de viajeros; con vida a participar seis arquitectos, de los cuales nada mas cuatro
presentan el trabajo con los lemas 33, Palladio Mediterranea y Termino.

La compaiia compra todos los anteproyectos con la condicion de poder utilizarlos o
reformarlos segun le parezca pertinente, sin derecho por parte del concursante a ninguna
indemnizacioén ni recompensa fuera de las que lo otorgase el jurado, segun las bases.

El proyecto de Koeller es el que mas gusto al subdirector de la compafiia. Pero el ganador
fue el trabajo presentado por Pedro Muguruza, con el lema Palladio. El edificio de Muguruza,

Seccion longitudinal vestibulo principal

que sigue las bases, se ajusta las pautas marcadas. La longitud de la fachada de la calle
es de 123.82m y la profundidad por la profundidad por la linea media son muy parecidas a
las de una isla del Ensanche, (133m x 133m, a ejes de calles).

La U esta formada por la justa posicién de las alas del norte y sur con el gran vestibulo,
este monumental espacio de 63.50x 20m, cubierto por tres cupulas, ofrece tres puertas
gigantonas protegidas con unas marquesinas metalicas que dan al paseo de la Duana,

la entrada natural a la estacion. La alas tienen un ensanchamiento a los extremos que
flanquean el vestibulo que se conoce como martillo. La falta de perpendicularidad de la
vias y los andenes con el paseo de la Aduana hace aparecer una planta en forma de
tacon llamado transvestibulo que establece una separacion ente el andén de cabecera

y el vestibulo, permitiendo que este sea perfectamente regulares. Por debajo de la doce
vias hay un paso subterraneo para ir de un andén al otro para evitar de hacer la vuelta por
todo el andén de la cabecera. Un segundo tunel con toboganes permite llevar el equipaje,
a través de cintas transportadoras, hasta los espacios de llegadas de los viajeros. El
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edificio tiene cuatro pisos sobre la calle y un subterraneo Las alturas de la plantas no son
uniformes. La planta baja es de 6.60m y por encima hay un entresuelo de 3.40m; sobre
hay una planta principal de 6.20m, y finalmente un atico de 4,00m. La cubierta de todo el
edificio es planta segun el sistema de terrazo a la catalana. En la cubierta del vestuario
emergen las formas convexas de las tres cupulas que las cubiertas. La altura libe del
espacio del vestibulo hasta la linterna de las cupulas es de 19,10 metros, cuasi equivalente
a las cuatro plantas descritas.

La estructura del ala norte a base de pilares de hierro que aguantan una reticula de
jacenas del mismo material.

Sobre esta reticula hay una losa de hormigén armado de 15cm de grueso. Las paredes
de las fachadas son de obra de fabrica de ladrillo. Por lo hace al paramento exterior

esta revestido de piedra de gres de Alicante, de color ocre gris, sobre la cual se cortan
molduras, las cornisas y un zécalo protector de granito pulido de Castellar.

Los arcos torales y los fajones del vestibulo que soportan las cupulas estan formados

por perfiles metalicos encastrados en obra y cubiertos de molduras, las pechinas y los
casetones son de hormigén armado y yeso. El ala sur, sin en cambio se edifica en base a
una estructura de pilares, jacenas y losas de hormigén armado.

La arquitecto Muguruza resuelve el edificio en el tono monumental que se esperaba, el
lenguaje utilizado es electico hace referencia al neoclasicismo de Juan de Villanueva, pero
tanta complexién general de el edificio como la composicién de las fachadas y los espacios
interiores son fruto de una solida formacion académica de tradicion barrica. En efecto,
veremos cdmo este saber codificado le sera util para afrontar los diferentes problemas.

El edificio, la fachada del cual da el aspecto de la Duana y esta forma sobre un eje de
simetria, con el cuerpo del vestibulo estrechado entre las cabezas de las alas laterales, se
quiere equiparar en escala y significativa igual que las de los otros edificios de la zona,
como la Llotja, el Gobierno Civil, las casa de Xifre, o los pérticos de Fontseré al paseo del
Borne. La estratifican en pisos es transgrede para obtener espacios con formas regulares,
de grandes dimensiones. El edificio se puede entender como una gran caja donde se
ordenan los espacios de dos categorias, por un lado el representativos, auricos, como el
vestibulo, el restaurante, las salas de llegadas del equipaje, los locales de direccidn, por
otra parte, los destinados a despachos, oficinas, servicio, etc. Con los cuales se llena el
resto de volumen disponible. Para producir los espacios significativos se recorre al sencillo
mecanismo de unir el entresuelo a la planta baja en el lugar donde conviene.

De esta manera se logran espacios de gran altura, como las salas de equipos o el
restaurante.

Las fachadas estan formadas segun en estricto orden tripartido con u zécalo o basamento
sobre el que reposa un cuerpo principal que se remata con un atico En este caso el poso
principal se une visualmente al entresuelo gracias a un rehundido de la fachada que crea
la ilusion de un ventanal unico gigantesco y hace ver la planta baja ( de 6’60m), como un
autentico zd6calo Las fachadas de los martillos hacen referencia en su composicion, al
tema del arco triunfal, ya que estan divididas entre partes rematadas por la cornisa y la
balaustrada. El numero tres ha estado muy usado para buscar la unidad en la composicién
de las partes.

Cuando en usuario que entra en el ambito del vestibulo recibe un cierto impacto
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sensacional a causa de la magnitud del espacio, la agradable iluminacién natural y la
riqueza y el cromatismo de los detalles. Para acceder a los andenes se ve obligado a pasar
por un espacio vacio y estrecho, y perforado por el tacon del transvestibulo. Al atravesar lo
se olvida por un instante el espacio de donde ve por donde desembocar en otro realmente
grandioso. Esta eleccion es la que nos recuerda la experiencia del espacio como un
equivalente al traspaso desde el ambiente reconstruido de una trama o una basilica
romana hasta una magnifica catedral gética.

El caracter barroco de este edificio se encuentra en la evolucién del espacio publicos del
antiguo mundo romano y en la refinada decoracion pompeyana que el arquitecto Reynals
superpondra en el interior del vestibulo y el restaurante en los primeros afios treinta.

La similitud entre la planta del edifico y la del forum de los Severs a Leptis Magna (Libia). La
relacion entre el vestibulo y el patio de los andenes es equivalente a la que hay alto ente
la basilica y la plaza de porches, y pasa en ambos casos a través de un tacon triangular
que hace traspaso entre los espacios principales. A mas de esta coincidencia morfologica
hay una relacién entre las ciudades y el significado de sus espacios parecidos como su
fuera uno de modernos forums de la ciudad, no muy lejano del lugar donde se fundé la
Barcelona romana.

La decoracion del vestibulo y del restaurante

El proyecto de Muguruza, segun el responsable de la compaiia, era demasiado sobrio en
los detalles interiores, entonces se plantearon la necesidad de un proyecto complementario
para elevar el nivel de los acabados y de la ambientacién. Este proyecto, por lo que

hace a la decoracion del vestibulo y restaurante. Esta realizado por los arquitectos
barceloneses Raimon Duran i Reynals y Pelai Martines, que se encargaron de dotar los de
una ambientacion lujosa y refinada, segun el gusto de la burguesia industrial del momento.
El vestibulo hay, como punto perimetral, una verdadera fachada arquitecténica. Se trata
de un falseado aguantado por unos pilares corinticos acanalados que recorren la forma

de la planta. Este sistema se superpone otro, formado por franjas de arcos de medio
punto que corresponde con los espacios determinados por las cupulas, que recogen los
pasillos que can hacia el andén de la cabecera, las puertas del restaurante, las de la sala
de equipajes y consigna y las taquillas. Las puertas y los pasillos principales resaltan
mediante un frontén que acentua el centro de cada una de las tres fachadas interiores

del vestibulo. Los arcos torales y fajones y las pechinas que dan suporte a las cupulas de
casquetes esféricos se decoran con plafones y medallones de yeso. Las cupulas reciben
la decoracién de casetones del mismo material. El sistema de falseado con las columnas
es de marmol y piedra viva. Las ornamentaciones y molduras de las bases de columnas
capiteles de los arcos son de bronce. Los capiteles se decoraron finalmente con pan de
oro, segun la técnica del retablo. Las hojas de las puertas con vidrios biselados son de
madera de roble, y también lo son los plafones de las taquillas.

Los abanicos de bajo los arcos fajones reciben un enrejado de fosa, que aguanta seis
enormes vidrieras translucidas. Los tres vidrios de la fachada principal inundan de luz el
vestibulo, en especial la pared de las taquillas. El pavimento es de marmol de diferentes
colores y forma unos motivos geométricos bajo las cupulas.

El restaurante es un gran salén rectangular de casi 30m de largo, 16m de anchura y de
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8,20m de altura, con cuatro pilares sin eje longitudinal. Los materiales y su tratamiento son
homogéneos con el vestibulo, pero en este ambiente se introduce plafones policrémales con
colores, guarniciones pompeyanas y grande espejos. La decoracién del vestibulo se acabo
el anos 1929, pero el condicionante del restaurante que quedo pendiente hasta 1932. Los
técnicos de la compania se encargo de la direccion de las obras.

La cubierta del patio de los andenes

Aun hemos de explicar el proceso que lleva a la construccidon de las grandes armaduras
metalicas con que se han de cubrir las doce vias, el andén de carcelera y los trece
andenes normales. El 1 de julio de 1924, la compaiia convoca el concurso de

empresas para adjudicar la construccion de la gran estructura. Las empresas invitadas

a participar son: la Maquinista Terrestre y Maritima, material para FERROCARRILES Y
CONTRACCIONES, TORRAS FERRERIA'Y CONTRACCIONES, Sociedad Vers y su casa Hijo
de Miguel Mateo. Como un anexo a las bases del concurso se adjunta un plano donde se
define el nombre y la gorma general de las estructuras que se han de cubrir los andenes.
La longitud total de la cubierta es de 195m, con el primer tramo de 100m rectos y los
restantes en curva, Como a precedente europeos de naves curvadas hay la estacion de
Friedrischstrasse a Berlin (1878-1882)

Los ingenieros de la companiia deciden cubrir el espacio mediante dos arcos carpaneros
con apoyo central comun, los tres puntos de apoyo seran articulados y los dos arcos
también, por tanto que tal que el alzado del cercha quede descompuesto en tres figuras, y
la central tenga forma de Y.

De un total de trece armaduras, y las seis primeras, que quedan comprimidas entre las
alas de la U, son iguales entre si, regulares y se disponen a cada quince metros. La
distancia entre los ejes de apoyos es de 47548m y permite cubrir los 94,90m que se haran
de las fachadas interiores de las alas. Las armaduras restantes son diferentes porque se
ha adaptado a la curva que discurren los andenes y al estrecharse el haz de vias. Las
medidas inalterables son la altura total de los arcos desde la rasante de laos andenes, que
es de 26,50m y la altura de contacto entre los soportes metalicos y las fachadas interiores
de las alas o puntos de arranque del cubrimiento, que es de 16,20m. Si varia el ancho

o la luz que cal cubrir, sin variar la altura, los arcos carpanel experimentan un cambio

de proporciéon y de curvatura que se convierte la union entre las trece armaduras y su
cubrimiento en un problema complejo. La armadura numero trece ha de aguantar la cortina
de vidrio que cierra la embocadura de las naves que llega a 8,50m del suelo; de esta
manera configura la fachada a través de la cual el tren entra a la estacion.

En nombre de las naves para cubrir los andenes se discutia desde hace ainos, Maristany
se decantaba, al inicio, por la solucién de tres naves, para la adecuada lectura del edificio.
Arquitectdnicamente. La solucion se baso en la solucion de cubrir una unica nave mediante
dos arcadas, realizado por Sabouret, autor de la estacion de Tours.

Las bases del concurso permitian a la empresa la eleccién del tipo de armadura y el perfil
de hierro necesario. La cubierta seria de placas onduladas de fibrocemento con amplias
franjas de vidrio para la entrada de la luz, y las dos naves estarian ventiladas por la parte
superior. Los proyectos presentados por las empresas se ajustaron a la prescripciones
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desde las bases introduciendo novedades de importancia. La Mauinaria Andres Montaner
Serra ( 1900-1976). En este proyecto, las caballerizas de la doble nave solo tiene articulado
en los tres pintos de apoyo de los arcos. A la coronacion se disponen lucernarios y
pasarelas para el mantenimiento de la cubierta. La superficie de vidrios para que entre la
lux es de unos 4400m?, es decir de 1/5 de los 21000m? de la superficie total de la cubierta.
El peso total de la estructura es de 1459 toneladas y el presupuesto para la ejecucion fue
de 1,823,920 pesetas.

El 30 de octubre de 1924 se prepara el contrato de la compafia con la Maquinista, se pide
la aprobacion del proyecto en diciembre de 1925 y obtiene en abril de 1926. La compafdia
introducira algun cambio, como ahora la adicion de un tira lateral a las naces y oberturas
de los laterales hasta la altura del primer piso del edificio de viajeros en el tramo de
cubierta que no quedaba abrazada por los laterales. La cubierta a medianos de 1928.

La ejecucion de las obras.

Las obras para la gran reforma global de las antiguas estaciones de Barcelona 1y
Barcelona 2 se ejecutan segun un plan que durara mas de una década. A partir del afio
1920 la compania llamara la nueva estacion como Barcelona-terminal, ya que su funcién
principal sera recoger el transito de viajeros de alta velocidad de todos las lineas, tanto del
recorridos dentro del territorio espanol como de los internacionales.

Un equipo dirigido por el subdirector de la red catalana, Basilio de Baemonte, y la formada
por los ingenieros Eduardo Perxes, Juan Campos, Francisco Soliguer y Enrique Heriz y €l
arquitecto Salvador Soteras llevara a termino las obras bajo la supresion de Eduardo
Maristany.

En el mismo afos, 1920, comienza algunas de las obras previstas, como ahora la
construccion de las instalaciones para la reserva de maquinaria. Las obras de la estacion
de la Sagrera permitiran el traslado y el 1922, el servicio de mercancias de pequena
velocidad. El edifico de viajeros se comienza a construir por la pieza destinada al servicio
de correos y paquetes postales, que forma una L con el ala norte y cierra el patio de
carruajes por el fondo. El 1924 entran en funcionamiento este servicio el mismo tiempo
que se acaba la estructura del ala norte y, el escaparate de la Barcelona ( antigua estacion
Matard), los edificios para los servicios eléctricos, pequefios materiales, economato y otros.
El 1925 se acaba el ala norte y el patio de carruaje, y de reconstruye parte del antiguo
edificio, que permitira construir el cuerpo central y el martillo sud de la nueva estacion.
Esta parte, que se incluye en el gran vestibulo y el restaurante se acabaran en 1927,
exceptuando la decoracién interior. También en 1925 comienza y acaban las obras del
edificio destinado a gran velocidad (salidas), que supondra en funcionamiento en 17 de
enero de 1926.

El 1926 queda montada y acabado la parte recta de la nace norte de los andenes. También
comienzan las obras del edificio de titulo, caja compatibilidad y del pabellén para los
servicios sanitarios, el proyecto del cual esta firmado por el ingeniero de la compafiia
Eduardo Perxes. El primer edificio que acabara en 1928, de planta rectangular con alguna
irregularidad en la planta, que tiene el nucleo un edificio rectangular con un espacio de
grandes dimensiones cubierto por una béveda de vidrio. El segundo, acabado en 1927, es
un edificio de planta triangular con los vértices redondeados que rellena el espacio entre el
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anterior ala sur del edificio principal de la estacion. En 1928 se desconstruye el que queda
de la vieja estacion y se comienzan las obras del resto del ala sud el enero de 1929, que
no finaliza hasta el afio 1932,

La estacion de Francia, encara en obras, entra en funcionamiento cumpliendo la cita con la
exposicidon de Industrias Eléctricas. En los palacios de Montjuic el publico podra contemplar
desde una maqueta del nuevo edificio hasta a una coleccion de grandes locomotoras y
otros tipos de materiales pesados. Barcelona, que fue la primera ciudad del estado espafiol
que tubo linea ferroviaria, sera la ultima en lograr una estacién definitiva. El paso del
tiempo ha borrado la evidencia de su anacroénica; y finalmente ha quedado en un edifico
que define de una manera estable el episodio urbano que pertenece.

La estacion de Francia y la Barcelona del 92

Influencia del ferrocarril en la transformacion de la fachada maritima de Barcelona.
Los dos ramales que hasta hace unos anos salian de la estacion de Francia, el llamado
ramal de Marina, paralelo a la costa, y el ramal de las Glorias, que rodea la Ciudadela,
llegara hasta la plaza de las Glorias y se bifurcara en direccion a la Sagrera y a Sans,
formando una especie de tenaza que sujetaba el cuadrante oriental de plano de Barcelona
y dificultaba gravemente la relacion de este sector con el resto de la ciudad. La situacién
del barrio de Pueblonuevo era especialmente angustioso: estaba aislado del centro urbano
por la barrera del ramal de las Glorias y separado de la costa por la barrera del ramal de
Marina. De la misma forma que en otras situaciones, también Barcelona la infraestructura
ferroviaria del siglo XIX, que tuvo una importancia decisiva en el desarrollo urbanistico, se
habia convertido en un obstaculo que impedia resolver problemas fundamentales para a
algunas de las partes de la ciudad.
Tomando como escusa la celebraron de los Juegos Olimpicos de 1992, la ciudad se
plantea como uno de los objetivos prioritarios, a partir de 1984, la recuperacion de la
p— I

Despues de las obras de restauracion las autoridades inaguran la Es-
tacion de Francia 1992
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fachada maritima desde puerto hasta el rio Besos. Por actividad de este proceso se decide
situar la Vila Olimpica en el sector de Pueblonuevo, en una banda del terreno adyacente

a la costa situada entre el parque de la Ciudadela y el antiguo cementerio y ocupando
principalmente por instalaciones industriales. Una condicion era la profunda reforma del
sistema ferroviaria, eliminando la barrera que comportaba el tren en esta zona. Se hablo
de la supresion total de los ramales de la Marina y Glorias, con la consecuencia de anular
la estacion de Francia. De esta manera se sustituia el antiguo sistema ferroviario por otro
de tipo lineal basado en un trazado longitudinal de cruce, polarizado a los extremos por
dos grandes estaciones: la de Sans, que ya existia y otra que se habria que construir en la
Sagrera.

Finalmente, se impuso un sistema mixto en el que se superponian la forma lineal que
hemos descrito con a estructura focal representada por la estacion de Francia como
estacion Terminal. El convenio para la modificacién de la red arterial ferroviaria de
Barcelona, suscribe el dia 13 de febrero de 1986 por el presidente de la Generalidad de
Catalufa, el ministro de Transportes, el alcalde de Barcelona y el presidente de RENFE,
establecia los principios que se tendrian de seguir la remodelacién de las infraestructuras
de la estacion de Francia, partia de la supresion del ramal de Marina hasta el Besos, y el
seteramente del ramal de las Glorias. Con esta operacion se estaria en condiciones de
resolver el enlace entre el Pueblonuevo y la parte oriental del Ensanche y se podria iniciar
la reapropiacién urbana de toda la franja contenida en Pueblonuevo.

La supresion del ramal de Marina ha llevado al levantamiento de toda la infraestructura de
las vias a lo largo de 4,5km, y , por lo tanto, unas 40 hectareas ocupadas por el ferrocarril
pasan a formar parte de la ciudad. Esta recuperacién del terreno urbano en un lugar tan
estratégico ha permitido construir el cinturén del litoral y definir, en paralelo, un sistema
lineal de espacios libres y de parques que se abren sobre las nuevas playas a través de las
cuales Barcelona entra, por fin en contacto directo con el mar.

El nuevo marco urbano de la estacion de Francia

Originalmente la etario de Francia era el punto final de un elemento fisico de caracter
territorial que penetraba en la ciudad. Actualmente, el gran solar de la estadio ha quedado
engullido por la estructura urbana y constituye una especie de super isla donde el unico
acceso ferroviario son las Glorias que emergen a la superficie justo cuando enlazan con la
estacion. En el interior de la super isla se contra todo las operaciones de renovacion que
hacen posible la circulacion de los trenes, instalaciones de vias, aumento de los andenes,
instalaciones que sefalizacion, telecomunicaciones y electrificacion, etc. Queda por
resolver el problema arquitectonico de la redefinicién de los limites de la isla, replanteada
sobre las bases nuevas de las relacion entre la ciudad y las instalaciones ferroviarias e
incorporar la totalidad del sola de la estacion de Francia a la estrategia urbana que afecta a
la franja maritima de Barcelona.

Para afrontar esta situacion de la direccion de la 5% zona RENFE convoca dos concursos:
el primero de caracter abierto en 1987, y el segundo de caracter restringido en 1988.

Lo primero que llama la atencion es el centro de la remodelaciones del entorno de la
estacionen en especial en la propuesta del hotel que se habia de situar cerca de la estacon
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de cercanias. El segundo, pone el acento sobre las operaciones de reforma del edificio
histérico de la estacion de Francia y sobre la construccion de un nuevo edificio de oficinas
que complementaria el programa de los servicios de RENFE en este sector. A través de
este concurso se configura con claridad tres grandes fuentes de actuacion.

- La intervencién en el edificio histérico de la estacion de Francia.

- La remodelacion global del solar de la estacion de cercanias.

- La urbanizacion de las cercanias del solar ferroviario que lomita con el paseo de

Circunvalacion con la Vila Olimpica.
De cara a la cita del 92, los esfuerzo se han concentrado en el primer de estos frentes; se
ha restaurado el patio de los andenes y se ha reformado las partes publicas del edificio de
viajero. Los otros frentes dos frentes de actuacion aun no se tendran que resolver. Cuando
se haga quedara acabado el proceso de definicion del nuevo marco urbano en el que se
inserta la estacién de Francia.
El suelo que ocupa la estacion de Cercanias queda, después de decidir su supresion, en
condiciones de ser segregado del resto de infraestructuras y se incorpora de pleno a la
trama urbana. Teniendo un solar con un extraordinario valor estratégico, situa a caballo de
dos episodios urbanos importantes: la plaza Plaza Palacio y la estacién de Francia.
El otro frente, el del paseo de la Circunvalacion, hay un anteproyecto de arquitectos Carlos
Marton, Antonio Armesto 'y Antonio Barrionuevo, redactado consecuencia del resultado del
concurso restringido de 1988. En este concurso se afronta el problema de establecer
los nuevos limites entre el ferrocarril y la ciudad a partir de la situacion de un edificio de
oficinas de 15000m2 en sustitucion de los tres edificios de RENFE en la antigua Icaria,
que se desconstruyeron para construir el cinturén del litoral. Asi como el edificio histérico
del la estacién se referencia al ambito del ferrocarril, el limita y es capaz de establecer
un dialogo con la trama urbana, también el nuevo edificio de oficinas se adecua a las
exigencias técnicas de la instalacion ferroviarias sin salir de la formulacion de unas
relaciones precisas con la ciudad.
Este anteproyecto plantea, para el conjunto del solar de la estacién de Francia, la
voluntad de superar el actual estructura, formada por un encabezamiento que conecte
toda la actividad y una larga cola que se va desgastando y que pierde potencia urbana, y
sustituirla por una estructura de tipo bipolar en que la presencia de otro polo en el extremo
opuesto sea capaz de tibar el conjunto y de aguantar la tension urbana a lo largo del paseo
de la Circulacién. Este segundo polo estaria compuesto por un nuevo edificio formado por
una pieza lineal que seguia la alineacion curva del paseo de la Circulacion en el ultimo
tramo, hasta la calle de Wellington, y presenta un gran fachada frontal al nuevo, porque de
Carlos y la Vila Olimpica. De esta manera la estacion de Francia establecera contacto con
esta nueva parte de la ciudad que tan decisivamente ha contribuido a formar.

La restauracion del patio de andenes.

Con la inauguracion del 1929 de la estacion monumental de la Barcelona cumplié un largo
proceso en la construccién de este sector de la ciudad. Por fin un gran edificio de estacién
presentaba una arquitectura acabada y perfectamente insertada en el tejido urbano.

Se trata de una arquitectura completan en que nada mas cal restaurar los elementos
deteriorados al largo de la vida del edificio y adaptarlos a las exigencias de una estacion
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moderna. Desde este principio se ha intervenido en el edificio asi en la nueva etapa que se
inaugura en el 92, esta histérica estacion juntara el esplendor de las antigua arquitectura
las instalaciones y servicios mas modernos.

La estacion de Francia, como a estacién terminal, tiene en el recinto de laos andenes su
ambito mas caracteristico. El tradicional escenario de los reencuentros y las despedidas
adquieren un caracter monumental para la arquitectura de las fachadas y sobre todo por

la ostentacion tecnoldgica de la enorme cubierta. La nave doble curvada de estructura
metalica es un emblema tarot de la estacion como de la Barcelona de comienzos de siglo
del progreso industrial.

Si bien la arquitectura del patio ha resultado inalterada a lo largo de los afios su esplendor
se esfumo fruto del envejecimiento de los materiales agredidos por la polucion y el polvo.
La piedra de la fachadas se tifie de gris y el cubrimiento perdia propiedades translucida.
Con las obras que se han hecho en el patio de andenes se supera la degradacién
ambiental y se recupera del todo la grandiosidad de esa arquitectura. Bajo la direccion

de ingenieria José Rivera se lleva a termino la restauracion de la estructura metalica el
nuevo cubrimiento, la de las fachadas laterales y la nueva pavimentacion. El aumento de
la superficie translucida en la cubierta y su estratégica distribucion permanente que este
espacio este bafiado por una luminosidad extraordinaria. De esta manera no solamente

se realza los elementos arquitectdnicos, sino que se cubre un ambiente amable que hace
olvidar la atmosfera oscura y tétrica de la estacién en lo ultimos afios.

Otra de las actuaciones significantes es localiza en |la cabecera de los andenes. Este
sector ha de dar una respuesta a las necesidades ligadas tanto a la circulacién y
estacionamiento de los trenes como en la espera, la informacién y el facil movimiento de
los viajes. En el afio 1929 este ambito ofrecia una resolucion modélica: una serie de piezas
de forja de gran calidad de disefio, los topalls, las balaustradas y las torres de sefalizacion
construyen un conjunto arménico con la arquitectura de la estacion. Con el paso del
tiempo, las necesidades funcionales introducen elementos nuevos y heterogéneos que

se fueron agregando desordenadamente al conjunto primitivo, en la hora que este sufre
mutilaciones diversas.

La remodelacion que se esta haciendo recuperando los espacios de orden y calidad

de disefio que hay en la solucion del 29. Asi, se restaura y completa el conjunto de

topalls heredados, a la hora que se disefen piezas nuevas de equipaje, como las torres
de monitores, los bancos y los palos de catenarias y teleindicadores. Para organizar
cdmodamente las areas de espera y circulacion se amplia 6m el andén de que encabezara
a cambio de retrasar el tope. De esta manera se define un recinto especifico para la espera
y la informacion precias al viaje.

La intervencion en el edificio de viajeros.

Las estructuras de restauracion y reforma interior que se hacen a término en el edificio
de viajes para la cita olimpica del 92 se concentra en el cuerpo central de la U, donde
se agrupan las pates publicas de la estacion. Esta caso esta formado por cuatro piezas
claramente definidas: el gran vestibulo, el martillo sud, el martillo norte y el tacén. Ya
desde el proyecto original del 29, la organizacién formal de este cuerpo esta fijada, y es
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consecuencia con la significacion y la funcionalidad de una estacién terminal monumental.
El gran vestibulo se definia como a cuerpo central y representativo, flanqueado por
martillos del norte y el sur que estaban formados por espacios unitario de grandes
medidas: la sala equipamientos y facturacién en lado norte tenia 10m de altura, y el gran
restaurante al lado sur tenia 8m. Desde el gran vestibulo se accedia tanto al restaurante
como a la sala de equipajes, y desde esta al patio de carruajes. De otra banda, el tacon
no tenia ninguna significacion especial, sino compositiva. Su forma triangular articulada
eficazmente las diferentes arquitectos del gran vestibulo y el patio de los andenes.

Tres pasillos comprimidos acentuan la sensaciéon de transito entre los dos espacios
monumentales de la estacién. El transvestibulo, tal como se denomina al tacén en el
proyecto original, caracter de esta pieza a la cual asignaremos en toda su altura, usos de
servicios y oficinas, excepto las taquillas de la fachada del gran vestibulo.

Si la gradaria de los espacios en un caracter que identifica la estacion de Francia, también
lo es la nobleza de los materiales utilizados en el revestimiento de los espacios publicos
interiores. Este es el caso del gran vestibulo y el gran restaurante, donde alternaban
diferentes tipos de marmoles, fustes y bronces, al lado elaboradas composiciones en
diferentes tipos de vidrios, molduras ornamentales de yeso en las paredes y en los techos,
que ajustaban y corregian las proporciones.

Toda la nobleza y la monumentalidad de los espacios publicos de la estacion de Francia
del ano 1929 se degrado a lo largo de su vida. Sera durante los afos setenta y a finales
de los setenta cuando esta degradacion llega al maximo con las intervenciones a la sala
de equipajes y facturacién del martillo norte y el restaurante. El gran espacio unitario de la
sala de equipajes es fraccionada con la construccion de un forjado intermedio que abarca
la totalidad de la planta y de un denso y arbitrario sistema de compartimentacion de cada
una de las partes resultante. Pasara a usarse como oficina, excepto alguno vacios de la
planta baja que se reserva para a facturacion, consigna y correos Realmente este espacio
era proporcionado como los otros y sus acabados eran austeros. Podriamos decorar que
era un espacio sucio resultante de la construccion de las partes y el suelo.

En el espacio del restaurante se actu6 con el mismo criterio, pero con poco acierto, ya que
se deformo en espacio proporcionado revestido de materiales de gran nobleza. Con las
ventanas i los elementos ornamentales de las fachadas interiores, donde en el nivel inferior
se construyo una barra de bar abierta adosada a la puerta central de acceso al restaurante.
Las consecuencia fue la perdida toral del lujo del restaurante pasando a ser una cantina
para todos los trabajadores de la estacion.

El gran vestibulo también fue escenario de ciertas manipulaciones que distorsionaron los
elementos arquitectonicos. Se trata de las placas y los plafones de informacion adosadas
a los lindes y pilastras, los quioscos adosado en los zécalos de marmol, en el lugar de
arrancada de las fajones. Las luces que colgaban de las linternas de las cupulas se
eliminan y el pavimento de marmol, muy deteriorara, se sustituye por un terrazo con una
composicion de formas y colores en sintonia con la monumentalidad de la arquitectura del
vestibulo.

Gracias a la restauracion realizadas por el arquitecto José Ramon Pastor con la
colaboracion de Josep Llobet y José Maria Prat, lograr dar la nobleza de los origenes,
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recuperando espacios destinados al usuario, y mejorando servicios.

Las faenas realizadas han consistido en operaciones de restauracion. La restauracion

se concentra en el gran vestibulo, en los elementos arquitectonicos alterados del antiguo
restaurante, en las fachadas exteriores y en la sala de los espejos del ala norte, antigua
sala de las autoridades. Las operaciones de reforma abarca el martillo norte y sur hasta la
cota de diez, el tacon es toda su altura, el sotano y la planta baja del ala norte.

Uno de los principales retos que se planta el proyecto, es la organizar la circulacion de
llegadas como de salidas, y asignar a cada parte del edificio la funcién adecuada. En la
reforma de la estacidén de Francia se dedica una atencién especial a estos aspectos. El
edificio se estructura en base a dos sistemas de recorrido: uno principal y longitudinal, que
enlaza la Av. del Marqués de I’Argentera, el gran vestibulo y el patio de laos andenes; y
otro, transversal, consecuente con la lateralidad del patio de viajeros y que enlaza, atreves
del martillo norte, con el gran vestibulo y el martillo sur. Las taquillas se situan donde han
estado siempre, en el gran vestibulo i delante de las puertas principales. Detras de las
taquillas, y con el acceso desde los andenes se situan los servicios para el usuario, como
el quiosco, servicios y locutorio.

En el martillo norte, al lado opuesto del restaurante se encuentran los servicios
complementarios necesarios para el viajero que espera encontrar en el momento de la
llegada a la ciudad: informacidn turistica, reserva de hoteles, alquiler de coches, agencia
de viajes, banco, buzén de correos, etc...

El gran vestibulo

El gran vestibulo tiene el caracter de las arquitecturas totalmente acabadas en que es
muy complicado sacar y poner alguna cosa. La necesidad mas inmediata pasaba por la
supresion de los elementos ajenos y restauracion de los originales, alli donde fuera posible.
Asi mismo, se ha limpiado los marmoles de los zécalos y se han sustituido las piezas
afectadas por lo plafones adosados. Los capiteles de la pilastras y medallones de las
arcadas se revisten de pan de oro. Los farolillos murales se restauran. En otras ocasiones
se obra por la transformacion de los elementos, este es el caso de las tres marquesinas
que protegian y remarcaban las puertas principales de acceso al gran vestibulo, en el que
la antigua opacidad de la cubierta se transformado en brillo y luminosidad que realza la
estructura de hiero forjado.

También las grandes vidrieras de la fachada del interior del vestibulo reciben luminosidad y
transparencia.

Un aspecto revela de actuacion en el vestibulo es la necesidad de anunciar las llegadas y
salidas, que se solucionan con dos torres de monitores, de acero inoxidable.

La actuacion, menos acertada personalmente es la correspondiente a la colocacion de
las luces disefiado por Antonio Roselld, las cuales cuelgan de cada una de las cupulas.
Consta de una estructura de acero inoxidable, en forma de corona, o platillo volante, con
un diametro de 6m, y situada 13m por encima de la rasante del vestibulo. Sustentada por
doce tensores de acero anclados en la cornisa de arranque de las cupulas. En su parte
superior guarda los focos que iluminan a la cupulas, creando un efecto de iluminacion
integrada en la arquitectura escondiendo las partes mas feas de los focos. La iluminacion
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potente se ves desde el exterior gracias a los grandes ventanales de la fachada principal.

La cafeteria y el martillo sur

La cafeteria se situa donde en 1929 habia el salén restaurante. Se ha recuperado

el esplendor y la espaciosidad perdidas, restaurando lo elementos decorativos y
arquitectonicos. El espacio primitivo se amplia con la incorporacion de una tercera crujia.
Esta ampliacién permite recuperar las piezas propias de una cafeteria y construir un
espacio mas complejo sobre la base del antiguo salon. La clave de la transformacion se
encuentra precisamente en la condicion diferente que adquiere esta histérica pieza.

Con esta actuacién se gana mayor profundad, donde se incorpora un mirado que se
introduce en el espacio central. Bajo este balcdn se situa la barra de bar.

Se recupera el esplendor y el lujo del espacio antiguo que esta asociado a la restauracion
de los revestimiento de marmol, de la molduras de yeso en los techos y de las paredes,
la carpinteria y las rejas de forja de las fachadas exteriores. Dentro de esta recuperaciéon
sobresalen dos piezas de refinada extraordinaria: el pavimento formado por marmoles
negros, verdes y ocres y los cuatro pilares del centro del salon, en los cuales combinan
marmoles verdes, ocres y negro en la construccién de la base y el fuste, mientras los
capiteles son de bronce.

Los nuevos materiales estan en sintonia a los originales tales como el travertinos romano,
marmol dolomitico y maderas nobles.

La galeria de servicio de atencion al viajero

Una galeria es el elemento que resumen y identifica los nuevos espacios del martillo
norte de la estacion. Ya no era posible la recuperacién de gran sala diafana de 29.

Los requerimientos del programa de las necesidades obligan a ocupacion del espacio
en diferentes salas y estans. Desde estas demandas del programa y la inevitable
confrontacién con los diferentes elementos arquitectonicos originales, se construye

una arquitectura compleja, suma de diferentes ambitos espaciosos, que encuentran en
la galeria central elementos de orden. La galeria se pone en correspondencia con la
puerta central del gran vestibulo, tiene una secciona simétrica, fruto de los diferentes
requerimientos funcionales y arquitectdnicos de los cuerpos sutiles en ambos lados. A
la crujia correspondiente a la fachada del Av. Marqués de I’Argentera se organizan dos
niveles, una serie de estands de informacién y servicios al viajero mientras que en la crujia
de lado de los andenes hay las oficinas de atencién al cliente.

La monumentalidad, de la galeria, es otorgada por la grandaria del espacio y por la
contraposicion de dos elementos; pilastras que acentuan la verticalidad, y el balcén que

acentua la profundidad. También se utilizan materiales nobles como el marmol y la madera.

El elemento que llama la atencion es el mural-compuerta disefiada por Antonio Rosellé.
Este elemento de 7.70m de largo por 3.30m de altura, esta formado por dos plafones
pivotantes revestidos por una chapa Talgo, en la cual se encufia el anagrama de RENFE.
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Fotos de la época:

Las fotos han sido encontrada en el Arxiu Fotografic de Barcelona, donde se adjunta la

informacion documental:
Comanda num. 181

num. 1

DdB- 2459.1

Interior de I'estacié de Franca
00/00/1982

AFB. Desconegut

num. 2

DdB- 2459.2

Visio nocturna d’un edifici de I'estacié de Franca
00/00/1928

AFB. Desconegut

num. 3

DdB- 2459.3

Vista aéria de I'estacio de Franca
00/00/1929

AFB. Desconegut

num. 4

DdB- 2459.4

Estacioé de Franga: seccid de sortides de gran velocitat
1930-1935

AFB. Desconegut

num. 5

DdB- 2459.5

Vestibul de I'estacié de Franca
1930-1935

AFB. Desconegut

num. 6

C120/118

Construccié de I'estacio de Franca
1928-1929

AFB. Josep Dominguez
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nam. 7

C120/121

Construccié de I'estacio de Franga
00/00/1929

AFB. Josep Dominguez

nam. 8

C120/129

Construccié de I'estacio de Franga
00/00/1928

AFB. Josep Dominguez

nam. 9

F1.18.15.08

Després de les obres de restauracio les autoritats inauguren I'estacié de Franga
23/04/1992

AFB. Vicente José Zambrano

En qualsevol forma de reproduccié o comunicacio publica de les fotografies
s’ha de fer constar la seva procedéncia, segons la seguent formula:
Arxiu Fotografic de Barcelona

L’'acronim AFB només es pot utilitzar en els peus de foto de les publicacions sempre i quan
en els titols de crédit es desenvolupi el nom complet del centre.

També s’ha de fer constar el nom de 'autor de la fotografia i si no es coneix,
fer constar com a desconegut.
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DdB- 2459.1 DdB- 2459.2
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Interior zona andenes, 1982. Vision nocturna, 1928.
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Vista aerea de la construcciéon, 1929 Salidas del Gran Velocidad, 1935.
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DdB- 2459.5 C120/118

Construccion de la Estacion de Francia, 1929.
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C120/121 C120/129
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Construccion de la Estacion de Francia, 1929. Construccion de la Estacion de Francia, 1928.
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F1.18.15.08

Despues de las obras de restauracion las autoridades inaguran la Es-
tacion de Francia 1992
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Capitulo 2.1: Arquitecto Pedro Muguruza
Presentacion:

Pedro Muguruza

Al contrario de los que comunmente se ha creido Pedro Muguruza Otafio no nacié en
Elgdibar sino que vio sus primeras luces en Madrid el 25 de Mayo de 1893.
Su padre Domingo Muguruza Ibarguren fue un reputado
ingeniero de caminos, canales y puertos que trabajo en
alguna de las grandes obras de la epoca, como la presa de
Talave o el embarcadero del Hornillo en Aguilas (Murcia).
Domingo Muguruza fue,ademas, el ingeniero al que se debe la
~ primera “traida” de agua potable a Elgdibar.

| Apasionado por el dibujo, adquirié conocimientos de pintura
y dibujo en el estudio de Emilio Sala y escultura con el gran
escultor Lorenzo Coullart Valera.
En 1916 se licencid, con excelentes calificaciones en
la Escuela de Arquitectura de Madrid e inmediatamente
comienza a trabajar en el estudio del afamado arquitecto
Antonio Palacios Ramilo. En este tiempo también se dedica
a la docencia. En 1919, tan sdélo 3 afos después de su

licenciatura, obtiene la catedra de proyectos de “su” escuela de

arquitectura.

Sus indudables cualidades, unidas al prestigio logrado en el estudio del arquitecto
Palacios, le dan trabajo como restaurador monumental. Le comienzan a llover los
encargos, participa y gana numerosos concursos. Es nombrado arquitecto conservador del
Monasterio del Paular, del Museo del Prado y de las Reales Academias. Desde el punto de
vista técnico son claras las influencias neoplaterescas y neobarrocas en sus trabajos.

En 1924 realiza el gran proyecto del edificio del Palacio de la Prensa de la Gran Via
madrilefa, en 1928 realiza el proyecto del cine Callao y la remodelacion del Museo del
Prado, en 1931 realiza el proyecto del Cine Coliseum.

En este mismo tiempo construye en Madrid varios edificios de viviendas y realiza una
profunda remodelacién de la estacion ferroviaria de Francia, en Barcelona. Participa en

la construccién del Monumento a Miguel de Cervantes en la Plaza de Espafa de Madrid,
realiza el importante proyecto de la Estacion del Norte de Madrid (hoy Principe Pio). En
1928 se hace cargo de la restauracion del Teatro Real de Madrid, por entonces tiene como
discipulo a un joven arquitecto llamado Diego Méndez.

En 1932 se encarga de la reconstruccion de la casa de Lope de Vega en Madrid.

En 1938, y en plena contienda ingresa en la Real Academia de Bellas Artes de San
Fernando y al afio

y al afio siguiente es nombrado Director General de Arquitectura. Pedro Muguruza tiene

46 anos de edad y es el maximo responsable de la reconstruccion de una Espafa asolada
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por la guerra. Trabajando con ahinco y perseverancia logra trazar un completo plan de
reconstruccién de infraestructuras. Para esta labor la Muguruza trabajé hombro con
hombro con otro organismo creado expresamente para este fin: la Direccién General de
Regiones Devastadas.

En 1940 se les encarga la construccion del Monumento Nacional a los Caidos en el Valle
de Cuelgamuros de la madrilefia Sierra de Guadarrama.

Durante los ocho afios que se mantuvo como arquitecto director de las obras del
monumento, tuvo oportunidad de realizar varios proyectos en Elgdibar y Fuenterrabia
donde fue nombrado miembro de la “Sociedad Progreso de Fuenterrabia”.

Obra de Muguruza:

La obra de Pedro Muguruza es muy extensa y abarca desde restauracion de

monumentos hasta complejos planes de urbanismo pasando por el ya comentado Plan de
Reconstruccion de Infraestructuras tras la Guerra Civil. Muguruza cuenta con buena parte
de su obra en Madrid y en Vascongadas pero también tuvo oportunidad de realizar sus
proyectos en Francia, Portugal, Alemania, Uruguay, EEUU y otros paises.

En el campo urbanistico destaca los trabajos realizados en las ampliaciones de
poblaciones como Fuenterrabia, Elgoibar , Zarauz, Guetaria e Iran. En el norte de Africa
también intervino en los planes urbanisticos de Tanger, Tetuan, Xauén o Ceuta entre otras.
Plasmamos aqui lo mas significativo de la obra de Pedro Muguruza:

Reformas y construcciones:

-Teatro Real de Madrid (1931-1942)

-Restauracion de la Ciudad de Sagunto (1915)

-Casa Museo de Lope de Vega, Madrid (1932-1935)

-Iglesia de Santa Cristina (1940-1953)

-Reforma del Palacio del Hielo y del Automdvil, en la calle del Duque de Medinaceli
de Madrid (1953)

-Estacién Ferroviaria de Francia, Barcelona (1924-1929)

-Remodelacién del Palacio de Santa Cruz de Madrid (1030-1944)

-Reconstruccion de la Ciudad Universitaria (1940-1948)

Edificios:

-Edificio Coliseum, Gran Via 78. Madrid (1931-1933)

-Edificio de viviendas, Calle de Alfonso XlI. Madrid (1924-1926)

-Edificio del Marqués de Ibarra, Glorieta de Rubén Dario. Madrid (1921-1931)
-Edificio del Cine Calla, Plaza del Callao, Madrid (1928)

-Casa de pescadores, Fuenterrabia (1939-1946)

-Edificio Carlos V. Fuenterrabia (1940-1942)

-Hotel Alba. Palm Beach. Estado de Florida. EEUU



toma de datos proyecto final de carrera Hcroroxscd Capiulo 2.1: Arquitecto Pedo Muguruza

ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

42

Monumentos

-Monumento a Miguel de Cervantes. Plaza de Espana de Madrid (1915-1918)
-Monumento al Sagrado Corazon de Jesus, Bilbao (1921-1945)

-Monumento al Sagrado Corazén de Jesus del Cerro de los Angeles. Getafe. Madrid
(1940)

-Monumento al Sagrado Corazoén de Jesus. San Sebastian (1945)

-Monumento Nacional a los Caidos. Cuelgamuros. Madrid (1940-1948). Proyecto
inacabado

El legado

La coleccion de planos y proyectos procedentes del archivo del arquitecto Pedro
Muguruza, que permanecia en posesion de la familia del arquitecto desde la muerte de
éste, fue donado en 1987, en un claro gesto de generosidad, a la Real Academia de

Bellas Artes de San Fernando, entidad a la que D. Pedro pertenecia en el momento de su
fallecimiento y desde 1934.

El fondo lo conforman 527 obras (con unos 5900 planos y dibujos). Asimismo incluye gran
cantidad de material grafico que supone un testimonio de primera mano sobre la trayectoria
del arquitecto desde sus inicios, conteniendo incluso algunos ejemplos de sus trabajos
siendo alumno de la Escuela de Arquitectura.
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Capitulo 3: Gestion del proyecto:

Inicio de gestion:

Antes del inicio de la vectorizacion, incluso antes de la aceptacion del proyecto, he
realizado una organizacion del proyecto, fundamental para el buen funcionamiento del
mismo.
Esta organizacion se basa en un conjunto de carpetas exclusivas del proyecto.
Organizadas de forma jerarquizada, partiendo de la carpeta principal, ubicada en una
unidad de red del ordenador; U:\PFC Hector Gasco, en esta ubicacion se almacena toda la
informacion adquirida y realizada .
Esta unidad de red se encuentra en una particion a parte, teniendo dos particiones; la del
sistema y la de datos. Esto da la seguridad que si el sistema se pierde y se ha de formatear
la particién no perderé ningun datos del proyecto.
La creacion de la unidad de red, que es un término utilizado para definir un espacio donde
puede almacenarse informacion, en este caso no se encuentra en un servidor externo, si
no en el mismo ordenador. Esta utilidad es util para el trabajo con el y las referencias
externas. Con el conocimiento que para realizar el proyecto se van a utilizar dos equipos,
un ordenador fijo y otro portatil, se ha buscado un servidor virtual a modo de nube, el que
se ha colgado el proyecto integramente para poder trabajar desde cualquier ordenador
conectado a una red.
La ventaja de este sistema de trabajo en nube, es que todos los datos siempre estan
actualizados, con las ultimas versiones, con la posibilidad de recuperar datos eliminado
accidentalmente. Al conectarse el ordenador a la red, el programa del servidor nube
descarga los datos modificados o actualizados, teniendo siempre la ultima version
disponible en ordenador conectado.
También lo he empleado como backup, ya que me ha asegurado tener una copia de
seguridad en cada ordenador, y en la del servidor, con un total de cuatro copias.
El programa utilizado como servidor nube, es: Dropbox®, https://www.dropbox.com/. La
eleccion de este programa ha sido por su utilizacion con un espacio libre gratis de 2Gb.
Dentro de la raiz del proyecto, U:\PFC Hector Gasco ,he ideado una ordenacion de carpetas
en las cuales me ha permitido tener toda la informacion organizada, estas carpetas
tienen nombres alpha-numeéricos, el numero determina la ordenacioén de importancia del
contenido, separado por un guion alto, sigue el nombre identificativo del contenido . En la
raiz primaria se encuentra:
00-IMPORT/EXPORT; contiene toda la informacion que se ha recibido/enviado.
01-BASE PFC; contiene las normativas y las solicitudes para la escuela y para ADIF.
02- FOTOGRAFICA; contiene fotografias encontradas por internet.
03-INFOGRAFIA; contiene todo el trabajo realizado en la vectorizacion.
04-MAQUETACION; contiene todo el contenido del dossier de entrega.
05-FOTOS DE CAMPO; contiene las foto realizadas in-situ.
06-ANOTACIONES DE CAMPQO; contiene las actas de cada visita.
07-CD ALL-TOP; contenido del cd para el volcado de datos de la estacion total.
08-DATOS ALL-TOP; contiene los datos obtenidos mediante la estacion total.
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09-CAPTURAS DE PANTALLA PROCEDIMIENTO; resumen de programas

empleados.

10-RENDER; contiene toda las imagenes de 3D definitivas.

11-FOTOS DE EPOCA, fotos obtenida del Arxiu Fotografic de Barcelona.

12-PRESENTACION:

13-ENTREGA FINAL:

CARPETAS-PROYECTOS: uso exclusivo de Autocad®
Dentro de cada carpeta se encuentra una sub-raiz, si ha sido precisa, dependiendo
del contenido. Con este sistema creado desde el inicio del proyecto, he logrado una
gran comodidad a la hora del trabajo evitando posibles pérdidas o olvidos de datos
almacenados.
Dentro de la raiz primaria, se encuentra la sub-raiz de mayor importancia, la
03-INFOGRAFIA. En esta se encuentra la siguiente estructura:

00-MASTER BLOCK:

01-MASTER CARATULAS:

02-MASTER XREF:

03-MASTER 3D:

04-IMPRESION:

Piurtees rvfarmnos ishicsed Cwinck chaags puly, nivs, o .

Estructura basica de referencia externas en el 00-IMPRESION-A3 FACHADAS.dwg
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Esta distribucién de forma jerarquizada responde a una forma de trabajo bajo Autocad,
donde se trabaja con bloques y referencias externas.

Gracias al trabajo de referencias externas he podido realizar el trabajo de una forma fluida
y sin perdidas de informacion por errores del programa. Las caracteristicas del edificio, de
utilizar elementos repetitivos y modulares ha facilitado la faena, pero no la complejidad del
proyecto.

Los primero bloques desarrollado han sido los huecos de fachadas donde tan solo tenia el
contorno del hueco, este hueco ubicado sobre el centro de coordenadas del dibujo; 0,0,0.
Su destino es en la carpeta de Master Block, con esta base creo otro archivo donde van

a referenciarse todos los elementos de fachada, este archivo con el nombre de: XREF-
FACHADA [...] segun la fachada que contenga.

En este archivo se encajan los elementos es su ubicacion, y se van copiando donde sea
necesario, al tratarse de bloques se generan archivos muy ligeros y estables. Tras la
primera fase de encaje, y al ir recopilando informacion los archivos bases se van detallando
hasta un factor de detalle equivalente a 1/10. De esta forma se va avanzando en todos

los componentes de las fachadas y al terminar se vuelve a XREF el cual se actualizan las
referencias y se va obteniendo el dibujo definitivo.

Teniendo temas completos, he ido montando los archivos de impresiones, los cuales tienen
la referencia de los XREF , y tienen el nombre de IMPRESIONES. Al seguir trabajando con
referencias genero archivos de poco peso, y con una estructura de bloques que Autocad
gestiona de mejor forma que si el dibujo se realiza sin la utilizacion de bloques. En estos
archivos se crean las pestafias de presentacion con la configuracion de la impresora y el
tamano para el dossier de entrega a formato Din-A3
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Capitulo 3.1: Programas empleados:
Vectorizacion de datos:

Configuracion del Autocad:

Para el trabajo de vectoriazacion, también he realizado una metodologia de trabajo.

La creacion de una plantilla base, donde se definian todas |la capas necesarias para la
correcta representacion.

Tras la primera jornada de trabajo en obra, vi la necesidad de la creacion de unas capas
para la representacion de los elementos mas representativos, como los acabados
superficiales y seccionados, elementos de cierre como carpinteria y forjas. También la
necesidad de capas destinadas a otros elementos tipicos necesarios para la lectura de

un proyecto, tales como lineas discontinuas, lineas de ejes, sombreados de elementos
seleccionados, cotas y textos. Otro tipo de capas necesarias son la auxiliares, necesarias
para crear contornos no imprimibles, mascaras de ocultacion y capas de insercion de
bloques.

Las mascaras son elementos superpuestos sobre un dibujo, siendo la alternativa a recorte
de las lineas, el procedimiento crear un contorno al objeto en cuestion con una capa no
imprimible, y posteriormente rellenar el contorno con un sombreado solido y con un color
especifico, el color 9, que en la configuracién de estilos de trazado tiene como color solido
el 254,254,254, que en un blanco de impresion, ocultando todo lo que esté por debajo del
sombreado, y dejando ver todo lo que esté por encima de este.

00500, cth -

Maxcirum hd

/]

EE

Configuracioén pestafia de impresion: (Page Setup Manager)

Flez | Disglay | Qpem and i | Pk and P | System | Lses Fieimences | Gnafing | 2 Hodeing | ielecton | ates |
Search patin. fin s, e e kocations
B T —— | [ e

o1 8y Wirkirg Segret Fin Snanch Path
4 @, Device Dibwers Fil Search Path
o (B Froiect Fies Seach Pah
o [ Cumoisation Fies
0 [ Help orsdl Wiscosboress Fil Nases
0 [ T B, Diictimany, arvd Fird File Harres
@[ Fred Fis, Specokn, ared Froksg Secsion Marses
0 [ Firder Supent Fic Pah Sl Cunent
u iy Aot S Fie Locsson
&1 8y Cokor Bk Lovatiorn
o Ry Dista Soneces Lovaion
(Y o S :
BB Doy Terpsiare Fiky Locatson
= LIPFC Hioion Gaoshcapetas Propedion wamglate
BB Shwon St Tomplate Fie Looation
= LAPFC Hioot Gascotiapetas Propsuion wampdas
L oo Defint Termplats Fie Mo fon QHEW
=+ wpl st gascohcpttar poynctir enplate' ol 000 det
=3 Defoi Template b Shoet Cieation ard Page Setup Ororsdes
=5 'l oot paror st ittt el ke 000 det
0 B Tool Paemes File Locatios
o0 By Autherry P aietne Fle Locatorn
o By LogFie Loeation
0 [ detsn Fecmde Settegr
W By Plobared Publioh Legy File Loxcon
o By Termennary Disavorsy i Liscaben
o BB Temeiny Eremal Heleremen Fie Locaor b

Configuracion rutas template

Capitulo 3.1: Programas empleados:

45

Las capas mas importantes ha sido la de
los acabados, las cuales definen cuatro
niveles de profundidad dando un efecto
final optimo en el dibujo, enfatizando los
elementos mas sobresalientes salidos

y atenuando los elementos de menor
importancia y mas alejados desde el
observador. No tan solo con las capas
se crea esta profundidad, otro elemento
muy importante es la configuracion de
estilos de trazados, donde se define

el grosor de linea segun el color de

capa. Como en el proyecto por sus
caracteristicas dimensionales, era preciso
crear una variedad de estilos de trazados
diferenciados por escalas, se ha creado
para escalas estandarizadas, tales como:
1/500, 1/200, 1/100, 1/50, 1/20.

Da diferencia entre escalas, determina

el grosor de las lineas, y la solidez del

trazados, en escalas grandes, se utilizan colores grises en lineas finas, y en las escalas
menores se utilizan colores sélidos al 100%.

Las escalas tiene una gran importancia en cualquier proyecto, porque en cada escala ha
de emplear unos tamanos determinados de textos y cotas. En la plantilla cree los textos
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Configuracion rutas plotter

paras las escalas mas comunes, de igual
forma hice con las cotas.

Con este archivo creado, he generado el
TEMPLATE del proyecto.

Como ultimo he configurado las impresoras
para formato DinA3 y DinA2, para tener
una unica impresora y evitar problemas de
margenes opte por la configuracion de la
impresora, PDFCreator®, de distribucién
gratuita, y de gran sencillez de uso.

Con la prevision de toda la configuracion
base se iria incrementando por nuevas
necesidades de capas, tamanos de

papel y demas imprevistos, vi necesaria

la disposicion de una carpeta especifica
contenedora de toda informacién necesaria
para el programa. Esta carpeta; CARPETAS-
PROYECTOS, se ha ubicado el template,

la configuracion de estilos de trazados y
las impresoras. También me aseguraria
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qgue en cualquier ordenador conectado en red tendrias
esta informacion necesaria para trabajar, con previa
configuracion en las rutas de busqueda del programa,tal
como se muestra en las imagenes.

En el estudio de las fachadas observe que habia unos
patrones que se repetian sucesivamente, con ciertas
variaciones, extendidas en las fachadas.

Para facilitar el trabajo de encaje para posteriormente

desarrollar cada elementos en detalle, era preciso trabajar

con referencias externas, partiendo de un dibujo sencillo
referenciando en un archivo master con la designacion
“XREF” , siendo un archivo que contuviera todas los
elementos referenciados. La gran ventaja de utilizar
esta metodologia es por la fluidez en el trabajo, creando
archivo de poco peso para el ordenador.
Una vez encajadas las volumetria de fachadas fui
montando los archivos destinados a la impresion, que
estan compuesto por las “XREF” de las fachadas. En
este archivo con la designacion “IMPRESION” | se ha
creado las pestafias de presentaciones, donde el cajetin
forma parte de otra referencia externa, sin en cambio los
titulos donde se determina la escala, numero de plano,
etc..., han sido bloques con atributos, ya que en las
referencia externas no se reconocen los atributos.
En la impresion se ha optado por la creacion del libro
de planos, una metodologia recientemente incorporada
en el programa, la cual genera un indice de los planos
donde se guarda toda la informacion de las pestafias de
presentacion de cada archivo de “IMPRESION”. Este
indice se genera un arbol con todas las presentaciones,
estas se pueden ordenar por subcarpetas de forma que
todos los planos estén ordenados por temas, en mi caso
son:

1.00 EMPLAZAMIENTO

2.00 PLANTA GENERALES

3.00 FACHADAS

4.00 INTERIORES

5.00 TECNICOS

6.00 INFOGRAFIA
Dentro de cada tema principal se agrupan todos los
planos relacionados, tiendo la gran ventaja de poder
agrupar varios archivos en un mismo tema. Otra de las
grandes utilidades es la busqueda rapida del cualquier
plano, ya que dentro de cada tema se encuentra el
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arbol de planos. Para abrir cualquier plano solo hay que
buscarlo y hacer doble clic, automaticamente lo busca en
la ubicacion del disco y lo abre, sin la necesidad de ir lo
buscando por carpetas. Para una mejor organizacion cada
pestafia incorpora el mismo numero y titulo para mejorar
la fluidez de busqueda. Este libro de plano genera un
archivo con extension *.dst, que solo se puede abrir desde
la aplicacion.

Desde el libro de planos se gestiona la impresion parcial
o total del mismo empleando la publicacién, una nueva
gestion de impresion multiple. Evita tener que abrir el
plano para imprimirlo, ahorrando tiempo.

Para la primera impresiéon he empleado un formato de
Autodesk, *.dwf, es un formato similar al *.pdf pero con

la ventaja que genera archivos muy ligeros los cuales
pueden incorporar capa si se precisa, siempre he dejado desactivada esta variante. Otra
propiedad interesante es la posibilidad de genera un unico archivo de planos donde se
encuentras todos los archivos agrupado, o si se quiere se pueden tener por separado.

En este caso siempre he utilizado la impresién en agrupacién, para mayor comodidad de
impresion.

Desde este archivo *.dwf se generan los *.pdf, archivo mas genéricos para uso de tribunal.
Para la exportacién de toda la informacion utilizada en los cad, y que cuando otra persona
abra los archivos sin tener la perdida de datos, a través del libro gestiono se gestiona el
envio de todos los archivos utiles del dossier a la carpeta de destino determinada, para
poder ser grabado en el cd para el tribunal. EI comando a utilizado es eTransmit, el cual
tiene obciones de salidas, la configuracion empleada es el guardado de los archivo de

cad en formato compatible versiéon 2004, incluyendo las fuentes imagenes y bloques
referenciados.

DOSSIER PFC

PICIENE D

R
L+
L+
L+
L+
L+

DEEEEs

Temas del libro de planos

Close Sheet Set

Mewr Sheet,.,
Mewr Subset..,
Irmport Layout as Sheet..,

Resawve All Sheets

Archive..,

Publish 3
eTransmit...

Transmittal Setups..,
Insert Sheet List Table..

Properties..

Menu opciones libro
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Otro programa vectorial:

He visto necesaria la utilizacién de otro programas vectoriales para la representaciéon de
los elementos ornamentales, los cuales tienen formas curvas de alta complejidad para ser
realizadas por Autocad. Por la familiarizacién en la utilizacion de programas de Adobe vi
necesaria la utilizacién del programa Adobe lllustrator, por ser un programa muy potente en
la gestidn y creacion dibujos vectoriales gracias a sus herramientas para crear curvas de
forma sencilla o complejas siendo posible la total edicién y deformacion.

Para el trabajo con lllustrator , tomaba la precaucién de implantar la fotografia del
ornamento deseado, corrigiendo la distorsién por la fuga de la fotografia forzada . Dando
la dimension proporcionada, una vez preparada, se inserta la imagen como fondo, en

una capa, la cual se puede bloquear para evitar su desplazamiento deseado. Con la
herramienta de pluma tan solo hay que marcar los vértices que va generando una curva,
una vez creada se pueden modificar los vectores directrices, los cuales determinan las
tangencias facilitando el calco de la figura. Una creada una curva se pueden realizar
multitud de acciones similares a Autocad, tales como copiar, equidistancias, matrices, etc..
Con esta técnica he creado los capiteles corintios, con gran detalle, y los ornamentos
florares de la fachada principal, tal como se muestra en las imagenes.

Otra caracteristicas del programa es la compatibilidad con el Autocad, que desde lllustrator
se puede exportar como *.dwg y la alternativa que mejor resultado me ha dado, *.dxf.

EfiE T oEETE K CH e o

Ejemplo de utilizacion lllustrator: Imagen corregida como fondo
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'l

Modificacién de los vertices y véctores de tangencia
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Elemento decorativo en fachada Av. Marques de I'Argentera
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Programa de retoque fotografico:

El programa de retoque fotografico ha sido necesario para poder dibujar con detalles de
las forjas, que cuentan con una geometrias de gran dificultad y de complicado acceso a

la medicion directa. Mediante la obtencién de las dimensiones del bases del elementos,
creando una base en Autocad que la transformaba a imagen de bits mediante la impresion
en *.pdf, generando un archivo que desde Adobe Photoshop se abre dando le la resolucion
deseada, en este caso utilizaba la resolucion de 200dpi, que se asimila a la utilizada por la
camara fotografia empleada. Al abrir el archivo en cuestion tan solo se veian las lineas de
la base, y el resto aparecia en transparencia, siendo una ventaja para insertar por debajo
de esta capa la imagen de la foto a distorsionar. Con la capa seleccionada de la foto, la
deformo con la herramienta de transformacioén, distorsionar, la cual edito los vértices de la
foto para ajustar al maximo la imagen a la base incluso he corregido la distorsién causada
por la curvatura del objetivo, logrando una imagen completamente plana que respeta las
dimensiones dentro de una tolerancia aceptable. Una ver corregida la imagen tan solo

habia que insertar en el Autocad y ajustarle el tamafo, asegurando el encaje al 100x100.
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N e Npr—— 3]

bt 9 R Y
il ) ol R

-‘--ﬂ;-&--‘l--ﬂ--“—-ﬂ--ﬂ--.ﬂ- =R OK 2 <& ;
q b i == - 1

R s - B T

Ejemplo de utilizacion Photoshop: foto, referencia Autocad.
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Inicio de la distorsién de correccion

Aguste de la foto a la base

OO0 LLO-00-0-00000001

[ allallalls 21 all
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Resultado final del calco foto corregida.




memoria gréfica proyectofinaldecarrera tcroresscs

ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

Modelado y renderizado geométrica:

Introduccion

Para esta ocasion he querido realizar unas imagenes de fases constructivas de la
Estacion de Francia, gracias a lo aprendido en la escuela y lo consultado en libros, amigos
arquitectos y fotos de época de la fase de construccion, sobre 1929.

La tendencia actual es intentar hacer imagenes de sintesis realistas, muy trabajadas,

pero que nunca superaran a la realidad real. Como el edifico se puede visitar encuentro
absurdo el hecho de realizar imagenes de gran realismo, lo que significa un gran tiempo de
inversion en el modelado de toda las partes trabadas en cad.

Mi intencidn es crear unas imagenes del proceso constructivo, a modo de detalle
esquematico, con los detalles justos y necesarios para su comprension .

Las primeras propuestas de imagenes se adjuntan en la memoria grafica, en tema
INFOGRAFIA.

El resto se mostraran en la presentacion ante el tribunal.
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Programa modelado:

Para el modelado he optado por utilizar el programa de ingenieria, Rhinoceros. Se trata

de un programa de modelado avanzado, que actualmente se esta extendiendo por su
sencillez de uso y su semejanza en uso similar al Autocad, pero siendo incomparable

la efectividad de la generacion 3D de Rhino sobre Autocad. El programa trabaja con
superficies matematicas, mas conocidas como nubrs. He descartado otros programas de
modelado como Autodesk Maya, por su sistema de trabajo con poligonos, que genera unos
archivos mas pesado y con menor preciso.

Basamentos modelado, base cad

Desde Rhino importo la base de cad, directamente desde *.dwg, y con la utilizacién de
extrusion genero los volumenes que dan forma al modelado.

El primer modelado realizado son las forjas, que cuentas con una base sencilla de
modelar, pero esta compuesta por elementos organicos algo complejos, que se solucionan
rapidamente con la utilizacién de multiple herramientas.
La mas utilizadas han sido la proyeccién de lineas sobre
superficies curvas, recortando y generando nuevas
geometrias mediante primitivas, las cuales se pueden
deformar escalando por los ejes, independientemente,

o modificando los vértices segun la necesidad. Una vez
acabado el motivo floral lo agrupo a otros elementos y lo
copio mediante matriz.

El modelado del basamentos de las fachadas ha tenido
cierta complicacion, sobre todo en los sillares en la

zona de encuentro con el hueco de ventana que tiene
una curvatura concava en su seccion, que a su vez

en el dintel se transforma en un arco de medio punto.

La solucion es el modelado del negativo con el perfil
deseado para las jambas de la ventana, haciendo la
substraccion mediante la booleanas. Para el arco de

Detalle forja.
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Fachada lateral, vestibulo principal, zona restaurante Seccioén transversal 3D.

medio punto opto por utilizar el perfil del negativo y revolucionarlo 180° en el eje Z, y
también utilizando las booleanas para obtener el resultado final deseado.

Por ultimo el modelado mas complejo, por tamafo y sus componentes, es el vestibulo
principal. Los que han requerido un mayor tiempo de modelado, han sido los arcos fajones
y los encuentros entre ellos, las cupulas y la fachada principal.

El modelado es la mitad del vestibulo, con la intencién que se vea la seccién transversal,
explicando donde descansa la cupula y hacia donde se descargan las cargas de este
elementos tan impresionante.
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Maquetacion dossier:

En esta ocasion he aprendido a utilizar un programa especifico para la encuadernacion del
dossier. Hasta el momento siempre habia utilizado el Word, teniendo siempre problemas a
la hora de maquetar un dossier con tanta informacion grafica.

Para lograr un trabajo fluido, sencillos de montar y modificar, he utilizado Adobe Indesgin,
un programa especifico en la maquetacion de libros. No ha sido un programa dificil de
aprender donde he tenido que recurrir a video-tutoriales de internet. También con el
soporte de el libro: INDESIGN CS, he podido gestionar la creacion desde cero del dossier
completo.

FORAER AT TN~ 46 |

Entorno de trabajo Indesign.

El funcionamiento basico parte de la creacién de una plantillas master donde se crea la
caratula de la hoja, determinado donde se ubica el numero de pagina y demas elementos.
Una vez generada esta plantilla master, se va a agregando hojas al libro, donde se inserta
el texto importado desde Word, respetando al maximo la configuracion de texto del origen.
La gran ventaja del programa es la utilizacion de imagenes referenciadas, donde en el
libro se muestra un icono a baja resolucion donde se ve el contenido de la imagen. Esto
genera archivos muy ligeros y un trabajo fluido, al no insertar y trasformar las fotos, como
ocurre en otros programas. Al tener las imagenes referenciadas, estas se puede retocar
fotograficamente, temas de brillos, colores, etc..., actualizandose directamente en el libro.
Cada capitulo del libro es un archivo independiente, pero gracias a Indesign se pueden
generar libros enteros mediante archivo independientes, creando un conjunto de libro,
donde referencia todos estos documentos tratandolo como si fuera uno solo.
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Por ultimo he generado el indice que es otro archivo independiente que pertenece al
conjunto del libro, y que segun el tipo de parrafos utilizados muestra el indice en forma de
arbol.
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Capitulo 3.2: Dossier planos 4.19 V. PRINCIPAL: ALZADO B-C
4.20 V. PRINCIPAL: ALZADO C-D
1.00 UBICACION: 4.21 PLANTAALZADOS OFICINAS /
RESTAURANTE
1.01 PLANO SITUACION 4.22 V. PARKING: ALZADO A-A
1.02 PLANO EMPLAZAMIENTO 4.23 V. PARKING: ALZADO B’-B

4.24 RESTAURANTE: ALZADO C’-C

4.25 RESTAURANTE: ALZADO D’-D
2.00 PLANTAS GENERALES: 4.26 PAVIMENTOS: VESTIBULO PRINCIPAL
4.27 PAVIMENTOS: RESTAURANTE
4.28 TECHOS: VESTIBULO PRINCIPAL
4.29 TECHOS: RESTAURANTE

2.01 PLANTA SOTANO
2.02 PLANTA BAJA

2.03 PLANTA PRIMERA
2.04 PLANTA SEGUNDA )
2.05 PLANTA TERCERA 5.00 PLANOS TECNICOS:

2.06 PLANTA CUBIERTA ]
5.01 TIPOLOGIAS FACHADAS

5.02 BASAMENTO TIPOLOGIAS
3.00 FACHADAS: 5.03 CUERPO TIPOLOGIAS
5.04 CORNISAS TIPOLOGIAS
5.05 BASAMENTOS PRINCIPAL
5.06 CUERPO ARCADA PRINCIPAL
5.07 PILASTRAS EN ESQUINA

3.01 FACHADA PARKING
3.02 FACHADA AV. MARQUES
3.03 FACHADA C/ OCATA
3.04 SECCION TIPO

4.00 INTERIORES: 6.00 INFOGRAFIA:

6.01 MODELO VESTIBULO PRINCIPAL
6.02 MODELO VESTIBULO PRINCIPAL
6.03 MODELO VESTIBULO PRINCIPAL
6.04 MODELO VESTIBULO PRINCIPAL

4.01 PLANTA SOTANO

4.02 PLANTA SOTANO (Z1)

4.03 PLANTA BAJA

4.04 PLANTA BAJA (Z1)

4.05 PLANTA BAJA (Z2)

4.06 PLANTA BAJA (Z2)

4.07 PLANTA BAJA (Z3)

4.08 PLANTA BAJA (Z3')

4.09 PLANTA BAJA (Z4)

4.10 PLANTA BAJA (Z4')

4.11 PLANTA BAJA (Z5)

4.12 PLANTA BAJA (Z5')

4.13 PLANTAALTILLO

4.14 ALTILLO PLANTA BAJA (Z1)
4.15 ALTILLO PLANTA BAJA (Z2)
4.16 ALTILLO PLANTA BAJA (Z2)
4.17 PLANTAALZADOS VESTIBULO
4.18 V. PRINCIPAL: ALZADO A-B
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Capitulo: 4 Memoria fotografica:

Fotos de época:

Las fotos han sido encontrada en el Arxiu Fotografic de Barcelona, donde se adjunta la

informacion documental:
Comanda num. 181

num. 1

DdB- 2459.1

Interior de I'estacié de Franca
00/00/1982

AFB. Desconegut

num. 2

DdB- 2459.2

Visio nocturna d’un edifici de I'estacié de Franca
00/00/1928

AFB. Desconegut

num. 3

DdB- 2459.3

Vista aéria de I'estacio de Francga
00/00/1929

AFB. Desconegut

num. 4

DdB- 2459.4

Estacidé de Francga: seccid de sortides de gran velocitat
1930-1935

AFB. Desconegut

num. 5

DdB- 2459.5

Vestibul de I'estacié de Franca
1930-1935

AFB. Desconegut

num. 6

C120/118

Construccié de I'estacio de Franca
1928-1929

AFB. Josep Dominguez
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nam. 7

C120/121

Construccié de I'estacio de Franga
00/00/1929

AFB. Josep Dominguez

nam. 8

C120/129

Construccié de I'estacio de Franga
00/00/1928

AFB. Josep Dominguez

nam. 9

F1.18.15.08

Després de les obres de restauracio les autoritats inauguren I'estacié de Franga
23/04/1992

AFB. Vicente José Zambrano

En qualsevol forma de reproducciéo o comunicacio publica de les fotografies
s’ha de fer constar la seva procedéncia, segons la seguent formula:
Arxiu Fotografic de Barcelona

L’'acronim AFB només es pot utilitzar en els peus de foto de les publicacions sempre i quan
en els titols de crédit es desenvolupi el nom complet del centre.

També s’ha de fer constar el nom de 'autor de la fotografia i si no es coneix,
fer constar com a desconegut.
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Interior zona andenes, 1982. Vision nocturna, 1928.
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Vista aerea de la construcciéon, 1929 Salidas del Gran Velocidad, 1935.
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DdB- 2459.5 C120/118

Construccion de la Estacion de Francia, 1929.
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Construccion de la Estacion de Francia, 1929. Construccion de la Estacion de Francia, 1928.



ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

memoria fotograficaproyectofinaldecarmera tecioResce B T

Otras fotos de interes:

La fotos empleadas has sido extraidas de informacion via web, y de publicaciones.

F1.18.15.08

Despues de las obras de restauracion las autoridades inaguran la Es- Vista aerea de IBarcelona. 1873-1880
tacion de Francia 1992
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Plano de Barcelona y alrededores. 1891 Vista aerea de la Estacion Termino en 1926. IMH



memoria foograficaproyectofinaldecarrera croresce Capftulo: 4 Memoria ftogralica:

ARQUITECTURA TECNICA

ESTACION DE FRANCIA: HISTORIA Y ARQUITECTURA

60

| P e Lahadad ikl Pirvis. e ThARERLON A, &=
H —

: P e ke 1 ot da Parn e BARC LN
| —

am o fhe Uty arel P o TIARCERDINA
—_—

Plano de la ciudad y el puerto de Barcelona. 1806

Proyecto para el parque de la Ciutadela. Josep Fontseré i Mep sitectont
1872. IHM trsitectonie

atalunya
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Recinto miliar sobe proyecto Ciudadela.
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Conclusiones:

Con la realizacién de este proyecto se culmina una fase de la vida de aprendizaje en la
escuela, donde todo lo aprendido ha servido para la realizacion de este proyecto.

Las asignaturas de historia, expresion grafica, planificacion y organizacién, oficina técnica,
estructuras, construccion, patologia, materiales, etc..., han sido las asignaturas que
encentro que tiene relacion con el proyecto.

Este tipo de proyecto, de levantamiento arquitecténico, no es simplemente de delineacion,
que cualquiera pueda hacer, es un trabajo de experiencias adquiridas, las bases en
histdrica, la forma de representar lo que estamos viendo y como dibujarlo con una
proporcion adecuada a la realidad. Un factor importante, son los tiempos de organizacion y
planificacion muy importantes para tener un trabajo depurado y bien estructurado.

Con una buena planificacién se genera una metodologia necesaria para el saber hacer a
la hora de iniciar el trabajo de vectorizacidén, que no es tan solo pasar unas medidas de
papel a un ordenado, hay que entender lo que se esta haciendo, y donde se quiere llegar
con ello. En las asignaturas de oficina técnica he aprendido que la organizacion desde el
principio es la mejor metodologia de trabajo, tanto para el trabajo individual como para el
colectivo.

A la hora vectorizar, es cuando uno se da cuenta que tiene una base para analizar ese
problema y en la medida de lo posible solucionar lo. Las asignaturas de estructuras

y construccion me ha ensefiado a analizar como se comporta una estructura, y como

se genera la distribucion de descargas, siéndome de gran ayuda para compresion del
funcionamiento de la cupula, y de las posibles tipologias constructivas. Necesarias para su
correcta representacion.

Como proyecto ha sido un trabajo complejo, en el que se han dedicado muchas horas a la
investigacion, al trabajo de campo y el trabajo en casa. Con un resultado satisfactorio, en el
cual se ha da a conocer en profundidad este edificio emblematico de futuro dudoso, con las
nuevas necesidades y demandas del viajero.

Perenalmente encuentro que este proyecto da pie a otros proyectos de final de carrera
para las futuras generaciones de Ingenieros de la Edificacion, con propuestas para el

Conclusiones:

mantenimiento de edificios emblematicos, o el cambio de uso de la estacion.

Agradecimientos:

Mi agradecimiento a la ayuda presentada por estas personas, sin las cuelas no hubiera
sido posible la realizacion de este proyecto final de carrera:

Benet Meca: Tutor del PFC.

Maria Teresa Bielsa Barrachina : Contacto de ADIF - Delegacion Territorial Nordeste
Personal de la Estacion de Francia.

Amigos y familiares.

Y hacer una mencion especial a mi tio, Javi que fallecié al inicio de este proyecto.
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Web:
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Otras fuentes:

Arxiu Fotografic de Barcelona
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Contenido CD:
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