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INntroduccion

Este trabajo reane muchos temas que estudié durante mi estancia en la facultad de
arquitectura de la UNAM y algunos otros que tienen que ver con mi experiencia de vida y la
manera en la que entiendo el mundo, la ciudad y la arquitectura.

La seleccién del tema de esta tesis fue resultado de un proceso un tanto circunstancial. Un
proceso que tiene que ver con todas esas inquietudes y dudas que se habian generado en mi a o
largo de mis estudios y con algunos intereses personales.

Desde que estudié dibujo técnico en la secundaria, me relacioné con los objetos
industriales y encontré en ellos, una suerte de estética muy particular que fue creciendo
paulatinamente. Esta, como uno de mis intereses particulares, influyé mucho en la seleccién del
tema de esta tesis. En un principio imaginé transformar alguna estructura industrial sin saber
claramente cual y cémo. Otra de las obsesiones, como creo que lo es para cualquiera de los
habitantes de esta ciudad, es la increible complejidad y I-as inabarcables dimensiones de la Ciudad
de México. Esto tltimo me hizo pensar que, como el habitante que sufre y disfruta su ciudad y que
ademds, estudia los fenémenos espaciales, debia encontrar algun tema relacionado con elia y que
me permitiera exploraria desde la perspectiva de la arquitectura, para generar una postura propia
desde la cual, poder aportar alguna solucion. Por Ultimo, alguna vez escuché que: "Si la
arquitectura es una disciplina del pensamiento, entonces, para saber hacer arquitectura, hay que
saber pensar” y para eso, segun yo, hay que tener al menos, alguna nocién de la historia del
pensamiento, de su desarrollo y de lo que éste significa.

El titulo “La crisis de la modernidad metropolitana’, conjugé de manera sorprendente
muchos de los temas que me interesaban y que tenia en mente: La complejidad de la vida
contemporanea, las dudas que tenia acerca de la definicidon de la modernidad, el interés y el poco
entendimiento sobre los fendmenos metropolitanos. Hasta este momento, todo parecia encajar vy,
exceptuando mi interés por los objetos y las infraestructuras industriales, solo persistia una duda:
&A cudl de todos los fendmenos metropolitanos, que ademéas de ser complejos, son muchos y muy
variados debia enfocar mi trabajo?. Pensando en esto y por alguna experiencia que tuve durante la
carrera, surgi6 el tema del transporte y con él el de los ferrocarriles. Estos ultimos, acabaron por
incluir 1a pieza faitante referente a las infraestructuras industriales, aparte de despertar en mi los
recuerdos de viajes y experiencias y un nuevo tema de interés. Ademas, los ferrocarriles, como
simbolo del progreso, y su abandono, como ejemplo tacito de la crisis de la modernidad, cerraron
el circulo y me permitieron establecer el punto de partida de este trabajo
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El camino se presentéba largo pero habia que empezar desde algun punto. Fue asi,
recordando las lecciones de teoria y de urbanismo que tomé en la Facultad y todas mis dudas
derivadas de la poca capacidad de algunos profesores para explicar, de forma coherente, el tema
en el que se supone que son expertos, que decidi, ya que el titulo habla de temas como la
modernidad y la metropolis, investigar y sacar mis propias conclusiones para no caer en el
recurrente error de hablar de algo, que en ei fondo no se conoce.

Por lo anterior, y porque pienso que la arquitectura debe ser resultado de complejos
procesos culturales, resolvi que el segundo capitulo respondiera, a manera de contexto ¢Qué es la
modernidad, de dénde vino y a dénde se fue? (Cémo ha sido el desarrollo del pensamiento y
coémo éste ha transformado la manera de percibir el espacio? ¢(Como se han modificado las
disciplinas del disefio urbano y arquitectonico y con ellas las ciudades? y, por ultimo, ya que el
trabajo trata los temas del transporte y la movilidad, ¢ Cuéles son los sintomas de las insuficiencias
metropolitanas que los sistemas de transporte evidencian, como funcionan estos sistemas y cual
as su potencial para resolver 1a latente crisis que las ciudades contemporaneas han presentado en
los ultimos tiempos? '

Una vez resueltas estas dudas y para completar el marco teérico bajo el que esta tesis se
desarrolia, he éstablecido en el tercer capitulo una serie de temas tedricos proyectuales que, antes
de realizar los proyectos, se me presentaban como posibles cuestionamientos a resolver. De ellos
se desprenden toda una serie de ideas y de conceptos que al final habran de ser retomados, para
relacionar |los proyectos practicos, con el cuerpo tedrico de ia tesis y para comprobar la coherencia
entre las dos partes.

El siguiente segmento es el referente a los ferrocarriles. Estos Uitimos son una de las
representaciones materiales de todos los fenémenos tedricos e histdricos que traté anteriormente y
es por esto, que el andlisis histérico que va desde su apariciéon, pasando por su desarrollo y su
inclusidbn a la vida decimondnica de México, hasta su condicion actual, es importante para
completar las referencias sobre las cuales esta tesis estd basada. Ademds las condiciones en que
se encuentra el sistema ferroviario en México y, especialmente, el servicio de transporte de
pasajeros se presentan como dos de los fundamentos basicos de las propuestas practicas.

El objetivo de esta tesis es, por lo tanto, el de desarrollar un proyecto a varias escalas que
atienda y resuelva la problematica, cada vez mas evidente, de la movilidad y Ia calidad urbana en
nuestra ciudad. Estoy consciente de que estos proyectos, no son mas que un ejemplo de las
muftiples soluciones posibles, a las también miltiples deficiencias de las ciudades
contemporaneas.

Los proyectos, uno regional, uno urbano y uno arquitecténico, responden a la constante
necesidad de cuestionar la urbe y la arquitectura en todas sus escalas. Responden también, a la
urgencia de reflexionar acerca del funcionamiento de la ciudad y sus procesos de crecimiento.
Estos cuestionamientos, finalmente, sugieren una estrategia alternativa, en la que se conjugan la
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critica a la modernidad, el analisis de la contemporaneidad, la aplicacion de diversas teorias de
reciclamiento urbano y la accién arquitecténica, practica y responsabie.

Considero de gran importancia que las propuestas puedan ser resueltas, de modo tal que
reflejen la conciencia det momento histérico social para el cual estan hechas y que se demuestre
que persiguen, a sus distintas escalas, escenarios futuros que mejoren la imagen, la calidad
urbana y la cotidianeidad de la vida en la gran metrdpoli que habitamos. Del mismo modo, he
tratado de desarroliar los proyectos en concordancia con los conceptos tedricos que he estudiado y
con la realidad fisica y social que los definen.

Por ultimo, y como fundamento de este trabajo, considero que el habitante de una ciudad
como la de México no puede permanecer ajeno a ella, ni a sus procesos histéricos y morfoldgicos;
mucho menos, cuando se es arquitecto.

Resulta paraddjico comprobar que hoy en dia, los arquitectos que logran prestar sus
servicios, se dedican a satisfacer una demanda elitista y cada vez menor, cuando la urgencia de
soluciones a los problemas que genera la propia actividad arquitectbnica, aumenta
desproporcionalmente. .

Con este trabajo pretendo comprobar que la intervencion del arquitecto es capaz de leer la
urbe en sus hiveles mas complejos. Que la accién de proyectar se confirma como un hecho cultural
estrechamente ligado a |a historia y a las transformaciones de la sociedad. Que cada espacio esta
directamente relacionado con el comportamiento publico y el propio, con la vida privada y colectiva,
con la estética y la fruicion, con el movimiento y el uso individual y social y, finalmente, que el rol
del arquitecto debe apelar a su tradicién disciplinar de centinela y servidor de la urbe y, por lo tanto,
de la sociedad civil.
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Hay que conocer las ralces. Este es el
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+ Modernidad.

Todo lo sélido se desvanece en el aire; todo
lo sagrado es profano, y los hombres, al fin,
se ven forzados a considerar serenamente
sus condiciones de existencia y sus
relaciones reciprocas.

Karl Marx.

+ El pensamiento moderno y
sus perspectivas.

La historia ha llegado a su fin y los hombres
viviran, en adelante un presente perpetuo.
Cornelius Castoriadis.

Ser modernos es vivir una vida de
ambigtedad y contradicciones.
Marshall Berman.

Como parte del proceso evolutivo del
pensamiento, la modernidad establecié a
partir de bases teéricas, en su momento
convincentes y ahora base para una nueva
reflexion, una nueva visién del mundo y con
ella una nueva manera de concebirlo, vivirlo y
transformarlo. Con libertad, vanguardia y
progreso como ideales, las elevadas
perspectivas modernas asistieron a una
época de gran desarrollo. Los resultados de
este periodo del pensamiento, debe

aceptarse, son considerables.

Tras el

prolongado  “eclipse”
medieval, el pensamiento occidental rompe
con el silencio del oscurantismo y resurge
como accion libre que dirige una nueva forma
de comprensién y apropiacién del mundo. Es
el quinceavo siglo de nuestra era el que
marca este momento. En él, el hombre se
redescubre y redefine como individuo, sujeto
al cambio y a la destruccion, habitante de un
mundo heliocéntrico con accidentes e
incoherencias posibles, que tuvieron a bien
delinear Copérnico y Giordano Bruno, entre
otros. Un universo infinito de pensamiento y
accién libres que reconoce, en su
particularidad, la infinitud y la pluralidad de
los mundos en el mundo.

La racionalizacion matemética de la
experiencia del mundo liberado de Ia
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CAPITULO 2

LA CRISIE DE LA MODERNIDAD METROPOLITANA

CONTEXTO

subordinacién al dogma, permitiria asi al
nuevo individuo descubrir la relatividad del
conocimiento absoluto del mundo y explorar
en su imaginacién: pasar del mundo
autarquico y cerrado a uno libre en el que el
espacio individual y soberano, antes
reservado a los dioses, permite que !a
voluntad de la razén transforme fa condicién
humana natural. De esta manera, se van
trazando las lineas con las que habra de
expresarse el mundo en adelante. Un mundo,
éste, desbordado por utopias, donde la
libertad, los medios y la nueva perfectibilidad
humana a favor del desarrollo, van
construyendo con claridad laberintica, |a
visién del futuro a partir de la reciente
atemporalidad del hombre. Es la razén, asi,
2! medio que conduce la arbitrariedad y la
violencia hacia el estado libre del derecho y
Jdet mercado.

Son esta vision de futuro, la nueva
estructuracion del pensamiento critico, la
critica del pasado y sus instituciones y la
adoraciéon de lo nuevo, los elementos que
van forjando la idea de “lo moderno”. Una
concepcidon donde impera lo técnico y el
desarrollo, donde abundan descubrimientos e
mnovaciones. Investigacion, division del
trabajo, cooperacion y progreso se definen
como principios basicos de la vida abundante
del nuevo hombre feliz y libre.

E! individuo surge, entonces, como
figura consciente de su apertura indefinida al
porvenir, consciente de su presente histérico
efectivo y de la historicidad de la época en la
que vive; que entiende la historia en términos
de progreso y que busca su propia
singularidad en la especificidad de las

significaciones imaginarias que genera y que
lo dominan. . L. )
Asi, la !mqg_e‘rnic_lad se g’:or;;:retg .90fl;10
un proyecto de autonomia’a‘nive! social: e
individual que ha de pasar por tres distintas
fases de desarrollo y descomposicion en su

continuo despliegue en el tiempo.

Es en el siglo XVIl y principios del
XVIll que se ubica la primera de ellas. Una
época de critica a las instituciones y las
autoridades que representaban a la tradicion,
en ta que surgen la protoburgesia, la
autonomia politica y econémica que
asentaria las bases de la democracia, el
capitalismo y las nuevas ciudades. Todo
esto, como resultado de una nueva manera
de mirar y representar el mundo, que ha sido
y sera el motor de la evolucién continua del
pensamiento y la cultura.

Durante el siglo XVIII, en la época del
Huminismo, el proyecto modemo toma
conciencia de si mismo. Se radicaliza el ideal
de autonomia y se establece la ruptura
definitiva con lo pasado. Se contesta a las
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condiciones politicas y sociales establecidas,
con nuevas formas de propiedad,
organizacion econdémica y familia; asi como
con nuevos modelos de integracion de la
mujer, de las relaciones entre sexos y la
integracion de la poblacion joven a la vida
productiva. Una reforma critica politica
profunda que demoliendo los privilegios del
absolutismo y la jerarquia social, proporciona
garantias al ciudadano. La filosofia se aleja
de l|la idea de divinidad y comienza la
expansién de la ciencia racional y la
aceleracién del trabajo. Se establece el
capitalismo como medio de transferencia de
los medios y las condiciones de acumulacion
y se establece la empresa como institucion
basica. Sin embargo, a partir de 1750 el
proyecto de modernidad se enfrenta a la
confusién y la contaminacién mutua entre la
autonomia y la expansion ilimitada del
resulta de la

dominio racional, que

transposicion entre la felicidad y la

significacion del progreso y su potencia

material y técnica.

La sucesién de las dos guerras
mundiales da un giro al proyecto moderno y
cambia sus horizontes. Aparece el
totalitarismo y decaen el movimiento obrero y
la mitologia de! progreso. La dialéctica y los
modernos

ideales declinan por el

conformismo, la privatizacion, la

despolitizacion y el individualismo.

En el arte, la libertad de pensamiento
que conduce incesantemente a la fiesta de

los sentidos, resulta en una atrofia de la
imaginacion. La moderna busqueda
consciente de si misma en forma novedosa,
es abandonada y renace el eclecticismo y la
necesidad de sustento en el pasado.

La visiobn posmoderna, incapaz de
establecer una distancia con lo moderno, se
incluye directamente en esta (tltima
tendencia. Comienza una época en la que la
aceleracion del progreso técnico y
tecnolégico sobrepasa la capacidad de
razonamiento interpretativo y el avance del
pensamiento humano. El tiempo abandona

su condicion lineal y comienza la curvatura
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relativa que habrd de conducirnos a la
simultaneidad y sus efectos. Ante la
incomprension, la negacién y el aislamiento
ofrecen una salida; abundan las colecciones
de verdades a medias, que no son Mas que
la conversiéon de estrategias de evasién al
pensamiento concreto. Una simple vy
supuesta racionalizacidon que se esconde tras
una apologia presuntuosamente sofisticada,
que disimula la clara expresion del
conformismo y la banalidad.

Durante fa segunda mitad del siglo
XX se han manifestado multiples visiones
tedricas basadas en el pluralismo y el respeto
a la diferencia. La generalizacion y la
subjetividad han servido de sustento a
muchas interpretaciones y reinterpretaciones
del modelo moderno. Todas ellas han
brindado un invaluable servicio: hacer notar

claramente el indudable valor del

pensamiento moderno y plantear que su
habra de
necesariamente, a su verdadera “praxis”,

reflexion critica llevar,

En estos dias, y como lo ha hecho
siempre, la vida meta-moderna extiende
notablemente las posibilidades de la
experiencia humana, destruyendo las
barreras morales y los vinculos personales y
extendiendo también la ausencia y el vacio
de valores: la vida se ha distanciado nuestra
cultura al perder el control de las
contradicciones que el propio proyecto
moderno involucra.

El objeto de la transformacion
racional ha superado al sujeto, la cultura se
ha desarrollado apartdandose de la totalidad
de la vida, convirtiendo en prisién los poderes
de la racionatidad. Una cultura dindmica en el
seno de una sociedad estancada. La eterna
btisqueda que ha conducido al conocimiento
y la liberacion, ha llevado también a la
intensificacién del aislamiento en el presente
perpetuo.

| 7T 18 CON
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+ Lo moderno en las ciudades.

“La realizacién de la Utopla implica,
en principio, el fin del devenir.”
Gilbert Hottois.

“Condition without thinkers, revolution
without program”
Rem Koolhaas.

El pensamiento, como tal, aplica a
todos los ambitos. E! urbanismo y la
planeacién, como disciplinas de reflexién,
avocadas al uso, administracion y disfrute
humanos del espacio publico, contribuyeron
con ideas propias a esta nueva ideologia.
Muchas teorias y propuestas aparecieron.
Algunas de ellas, convertidas en escuelas,
atravesaron el tiempo y, apuntando hacia sus
propias utopias, crearon las que hoy,
anadidas a categorias y circunstancias
previas, determinan nuestras realidades

urbanas.

¢ Como hablar de ciudades modernas
sin reconocer en ellas la injerencia de la
cultura de lo moderno y el proyecto de

autonomia? La modernidad no sodlo
representa el cambio puro o la aparicion y
sucesion de eventos novedosos; es también
la difusion de los productos de la actividad
racional, cientifica, tecnoldgica y
administrativa. Cuando la racionalizacién
instrumental se ejerce dentro de los procesos
que rigen la convivencia de grupos sociales
en espacios fisicos libres, abiertos a la
indeterminacién, entonces se habla de las
ciudades modernas y de {o moderno en las
ciudades.

Todo cambio se refiere a un presente
que tiende al transito y, en ocasiones, al
olvido. Todo cambio es traumatico y plantea
una crisis que debe superarse. Para la
historia de las ciudades la plataforma sobre
la que comenzaria el viaje sin retorno es la
ciudad tradicional, mercantil y compacta. El
gran numero de fuerzas técnicas y socio
econdmicas producto del nuevo pensamiento
habria de transformarlas necesariamente.
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La modernizacion econdmica y
politica y el cambio en la percepcion del
mundo, concibieron multiples utopias que
prepararon el terreno sobre el que habrian de
construirse, o al menos proyectarse, nuevas
formas de habitar el deleite del espacio
publico a gran escala. Moro, Bacon, Cabet, y
FFourier, entre otros revelarian, sus utopias en
los terrenos invisibles. La isla de Utopia, la
nueva Atlantida e Icaria ejemplifican los
ideales que persigue lo moderno en las
ciudades. Imaginaciones de una construcciéon
humana colectiva, artificial y autébnoma en la
que el desarrollo de las sociedades es ideal e
ilimitado.

El neologismo “Utopia”, segun el
propio Tomas Moro, significa ou-topos el no-
lugar, sin embargo, también puede ser
interpretado como eu-topos o el buen lugar.

De esta manera, la utopia resulta de
las visiones humanistas mas fehacientes: es
el producto de la voluntad y de la razén
humana; un universo construido en el que la
adecuacion, la felicidad, y la transformacién
de la condicion humana, son posibles. El
utopismo profesa la reconstruccion del
mundo natural y la naturaleza humana a
partir del desarrolio de las ciencias y las
técnicas. Acentaa el futuro y se aleja de las
valoraciones tradicionales y del pasado.

En su libro De optimo republicae
statu. deque nuova insula Utopia, Moro
define y caracteriza su sociedad ideal como
una organizacion fuerte y racional que
concierne al espacio y al tiempo basada en la
funcionalidad y la supremacia de lo publico
sobre lo privado. Sensible a la organizacién
colectiva y a la vida en comin. Armoénica,

integral, econdémicamente autosuﬁcienté y
determinada en espacio y tiempo. La utopia
representa, asi, la superacion sistemética del
sufrimiento.

Roger Bacon por su parte, plantea
“ampliar los limites del imperio de los
hombres sobre la naturateza y no dejar sin
hacer nada que se pueda hacer”, formulando
asi el principio de lo que en el siglo XX
llevara el nombre de imperativo técnico. La
utopia baconiana, se cimienta ltanamente en
la ciencia nueva, que a su vez se caracteriza
por la abundancia de descubrimiento e
innovacion, la organizacion colectiva de la
investigacion bajo la forma de la division del
trabajo, la cooperacién, el progreso, la
acumulacién del conocimiento cientifico y el
dominio de la técnica. Esta utopia propone
una suerte de tecnocracia donde el binomio
ciencia técnica se definen como la base de
la organizacidon social y como base del
impulso que habra de conducir al hombre a la
felicidad y ia plenitud. El futuro del hombre
sera su propia obra; la ciudad ideal debe
realizarse en el futuro inmediato y bajo las
leyes que la ciencia nueva define.

Si bien, las propuestas teéricas o
utopicas del pensamiento moderno, resultan
metaféricas y en ocasiones irénicas, y se
ubican en desolaciones astrales o en los
territorios de un espacio metafisico, también
es cierto que indujeron el gran avance, que
en lo referente a los esquemas interpretativos
de la nueva realidad urbana, surgié a lo largo
del desarrollo de la modernidad. Asi mismo,
se engendra una actitud distinta que el
hombre adquiere ante la
confrontacién cotidiana con un espacio nuevo
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y confuso, en el que paso a paso viene a
faltar una estructura dialéctica de la ciudad.

E! desarrollo urbano deja de ser
deductivo para comenzar un proceso
inductivo de la experiencia repstitiva y el
fenémeno “ciudad”’, en el nuevo tiempo y el
nuevo espacio, se proyecta como la maxima
fuerza civilizadora. Son reconsiderados los
conceptos de limite, propiedad, tradicion y
determinacién en el camino que conduciria
hacia las nuevas ciudades de la imaginacion,
donde la determinacion de las estructuras y
las formas sera a través de la afinidad entre
el hombre y el uso y fruicion del espacio
habitable.

La abolicion de los confines
preestablecidos, presentan una ciudad
tedricamente indefinida o infinita cuya
dimensi6n es establecida por la aperturay la
continuidad vivencial. Esta infinitud de
espacio, permite pensar un habitat integrado
al paisaje en contraposicién al aislamiento
interior limitado. De esta manera, el espacio
de las ciudades promueve la imaginacién, la

comunicacién y la divulgacion, con nuevos
elementos funcionales y representativos que
son utilizados como medios. La nueva ciudad
se muestra ante la nueva cultura como medio
y no como fin.

A través del tiempo, la ciudad se va
definiendo como un espacio libre ofrece
mayores oportunidades. Un sitio abierto al
progreso, al bienestar y la libre elecciéon. En
las ciudades modernas el habitante
encuentra la posibilidad de reconocerse
como individuo en relacién a si mismo y a
sus similares y, a la vez, como “categoria” en
cuanto a la organizacion que permite

defender los intereses propios y comunes.

Mejorar la libertad, calidad y la
distribucion de las actividades humanas
sobre el territorio y la libre expansion de las
nuevas iniciativas en budsqueda de un
equilibrio general, ha sido el motivo de la
implementacién de la razén en los procesos
urbanos. Este impulso ha establecido, a lo
largo de la historia del urbanismo moderno,
multiples 6rdenes y desdrdenes que han
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tratado de combatir el caos y la anarquia.
Mas adelante se estudiaran los diversos
acercamientos y teorias que han encontrado
lugar dentro de este proceso cultural y de
pansamiento; desde Ios planteamientos
utopicos de Owen hasta las propuestas
actuales de renovacion urbana.

Cada uno de estos movimientos,
riegando al anterior, ha intentado establecer
nuevos métodos sobre las mismas bases. Si
bien los intentos de nuevos principios han
desacreditado la idea misma de un nuevo
comienzo, el disefio, la adecuacion y la vida
2n las ciudades siempre cambiantes,
perimanece como objetivo constante y como

clara ambicion.




+ Modernismo y Arquitectura.

Modernism is the aesthetic practice of
modernity.
Jurgen. Habermas.

Ideas han creado arquitectura, ideas
la han destruido
Kenneth Frampton.

Esta tesis no pretende estabiecer un
nuevo estudio histérico de la modernidad ni
de la arquitectura de esta era. Sin embargo,
como planteamiento
establecido que es necesario conocer el

general se ha

pasado con la unica finalidad de reconocer
los medios y las acciones que permitan
ubicarnos en una realidad histérica y
contextual para visualizar los
acontecimientos no como ruptura, sino como
continuidad. Es por esto que un repaso a ia
relacion entre los cambios culturales y la
accion humana, que hoy son herencia, es
necesario.

La arquitectura, como clara
consecuencia de la movilidad cultural que
produjo el nuevo pensamiento, cambio
también. Encontré en la idea y en la época
de la modernidad nuevos medios expresivos
y técnicos que la llevaron por caminos antes
inexplorados. El climax de esta nueva
experiencia, apoyada por la revolucion
industrial, cred un nuevo escenario en
expansion y sin manifiesto, una puerta
abierta a la invencién, la propuesta vy la
internacionalizacibn que conllevé a una
nueva idea del espacio y el disefio. Criticado

sin contemplaciones durante las Ultimas
décadas, por la repeticiéon y la negacion del
entorno y la historia, en los ultimos afios el
movimiento moderno internacional ha sido
también sujeto de revaloracion.

Lo moderno, en su calidad de
inevitable, habria de alterar la disciplina
arquitecténica a partir de un renacimiento, en
cuanto a las caracteristicas que denotan sus
materiales, sus técnicas, los métodos de
trabajo, y el estilo de su arte y de su vida.

De esta manera la arquitectura, en su
camino hacia |la abundancia de libertad, de
espacio, de signos y de individualizacién, va
trazando y adquiriendo por definicion sus
valores basicos: humanismo, proyecto social,
voluntad de renovacion formal, construccion

utilitaria, etc.

En los campos de aquel nuevo oficio
que oscilaba entre el arte y lo técnica,
consciente de su temporalidad y de su
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condicion libre, a partir del siglo XV se
estudian, revaloran y redefinen los canones
clasicos  vitruvianos:  firmitas,  ulilitas,
venustas. En movimiento pendular constante,
al igual que el pensamiento, la arquitectura
produce variados acercamientos al problema
espacial y su representacion de la naciente
realidad. Llevando el lenguaje de la
abstraccion y la objetividad hacia la
exageracion subjetiva y viceversa, se han
explorado muchas de las posibilidades que |la
disciplina espacial contiene. Asi mismo una
nueva relacibn entre obra y espectador
desde el punto de vista de los mecanismos
de la percepcion, ha sido constantemente

promovida.

Tras la edad media se produce, si no
una ruptura, si un desprendimiento
fundamental de la idea de arquitectura. Los
medios y los fines de la nueva arquitectura

humanista se hacen manifiestos desde la
mitad del “cuattrocento” con la obra de
Brunelleschi, en la que son evidentes la
reintroduccién de los modelos
antropomérficos fundamentales, el
intencional uso exclusivo de relaciones
geométricas elementales y la centralizacién
espacial. La serenidad y ia neutralidad son
los medios que llevarian a una clara
legibilidad del espacio y sus elementos. Esta
integracion  espacial independiente, la
simetria, la totalidad autosuficiente y la
busqueda de nuevas perspectivas y
correctas proporciones, representan |a
méaxima expresion de los conceptos de la
nueva ideologia transformada en
caracteristicas plasticas. Un concepto nuevo
de perfeccién, basado en el renacimiento de
las propiedades clasicas, domina
evidentemente la mente del arquitecto. En el
renacimiento, el espacio espiritual vy
metafisico de la edad media da lugar a la
transformacion de la concepcién del espacio,
de la que resulta una experiencia concreta,
contenida y homogénea. La arquitectura se
reconoce como ciencia matematica, incluida,
mas no definida, en un cosmos platénico
ordenado, bello y racional, que responde a
los deseos del hombre y a condiciones
terrenales mas alla de los designios divinos.
El hombre, a través de sus acciones y sus
méritos, lograria la perfeccion.

La primera de las multiples antitesis
por las que habra de atravesar la arquitectura
de la era moderna, se vuelve cuerpo con el
manierismo. El orden y la armonia se
desmaterializan y mutan con nuevas
tensiones y conflictos. La duda y la tragedia
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producto del conflicto existencial inherente al
proceso de modernizacién, aparecen en la
arquitectura. Dentro de la continuidad
general, el antiguo orden césmico comienza
su desintegracion a la vista del individuo
libre. Asi, aquello que representaba la
estatica se transforma en

dinamicas de elementos vy

perfeccién
relaciones
espacios contrastantes.

OIS AR O 1) AR M IR ORE A R ARM TEIBVNALIY
M AT POARRGTO A S0 1L E Y VL LA A
Pemar avwre fa v

Se incluyen, en el lenguaje, nuevos

elementos de articulacion plastica, tales
como la contraccion y la tension espaciales,
la contraposicion, la secuencia y la
apropiacion del espacio. La gran aportacién
de este periodo es, probablemente, la
inclusiéon de la interpretacion moderna del
arte y la vida, para ia arquitectura, la

introduccién consciente del sentido de la

contradiccion y la  inquietud
caracteristicas humanas, y la afirmacion de
que el arte es objeto de la experiencia y que
puede ser utilizado para expresar la
condicion existencial del hombre. La
expresion clara del desconcierto que produce

como

la multiplicidad de eleccién.

Este desconcierto habria de poner en
crisis la nueva idea de libertad humana. La
aparente renuncia a las incertidumbres que
ésta representaba, mas no a la libertad
misma, llevaria al hombre a un periodo
dindmico de nostalgia y negacién. En la
época barroca, la iglesia y el estado nuevo
retoman el control sobre el individuo.

La arquitectura entonces se dedica a
sintetizar el impulso modermmo y la
sistematizacion del poder social. Vitalidad,
movimiento y riqueza plenas, acompaiadas
siempre de la expresion de la fuerza, la
contencion y a la vez la experiencia de lo
infinito, forman la totalidad significativa que le
caracterizaria. Una totalidad, ésta, que se
debate entre la necesidad de pertenencia a
un sistema y el continuo deseo de expansion
dinamica y de creatividad. Esta preocupacion
agregaria plenamente a la arquitectura su
caracter simbolico. A través de la unidad y la
expansién la arquitectura asume su condicién
y su relacién con la realidad externa. El
espacio se define como un sistema de
elementos constitutivos e interdependientes
modelados por muiltiples fuerzas, internas y
externas, de diversa naturaleza. Una
continuidad de sentido uniforme. Segun
Argén: La gran novedad es la idea de que el
espacio no circunscriba la arquitectura, sino
que se fenomenice en sus formas.
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A partir de |a mitad de! siglo XV, las
sociedades barrocas han perdido su fuerza
de cohesion y el hombre moderno se hace
consciente nuevamente de su existencia,
ahora individual, y de su relacion con la
naturaleza. A partir de esta condicién, se
engendra una nueva concepcién de la
historia, que produjo una profunda reflexion y
discusion de los canones clasicos, asi como
la investigacién y documentacion del mundo
antiguo en correlacion con las nuevas
perspectivas técnicas y espaciales.

industriatl

y social,
confirman el declive del “viejo mundo”. La
arquitectura del neoclasicismo nace, a la vez,
del aumento en la capacidad del hombre
para controlar la naturaleza y de las nuevas
relaciones sociales entre aristocracia y

La revolucion

burguesia. Los tecnoloégicos
condujeron hacia una nueva estructura
econdmica y al crecimiento de la capacidad
productiva. Por otra parte, la secularizacion
del pensamiento condujo hacia el surgimiento
del Illuminismo. Estas condiciones y la
separacion de la arquitectura y ia ingenieria,
a partir de la creacion de L’Ecole des Ponts
et Chaussées (Escuela de puentes y
caminos), llevaron a los arquitectos del siglo
XVIIl a buscar un “verdadero” y “original”
estilo a partir de la revaloracion de la
antigliedad y su estudio. Aparece asi, una
vez mas la discusion entre belleza innata y
formulada por

avances

ornamentacion superflua,
Winckelman, Piranesiy Claude Perrault, que
entre otros apelaban por una arquitectura
natural y pura.




Por otra parte, se explora
nuevamente la posibilidad de regenerar la
arquitectura a partir de los volumenes
basicos de la geometria; cubos, piramides,
conos, cilindros y esferas como base del
disefio, que aparecen en las teorias y los

proyectos de Fournay, Boullée y Ledoux.

La aplicacion de los principios

arquitectdnicos a nuevos temas y tipos
edilicios fue otra de las aportaciones y
busquedas de valor del periodo neoclasico.
Aunque el significado de estos valores no
haya trascendido, al menos directamente, y
hayan sido absorbidos por el pluralismo de
temas, la apertura cultural necesaria para la
aplicacién de formas reservadas a edificios
especificos a una arquitectura de temas
diversos, era ya una realidad. La falta de
concordancia de estas formas y sus edificios,
produjo una nueva critica que calificé estas
aproximaciones de falso historicismo las
llevaria a su descalificacion.

Paralelamente se desarrollan,
especiaimente en Inglaterra, las nuevas
construcciones industriales, que impresionan
a los arquitectos de la época y que definiran
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tas formas industriales lineales y abstractas
que caracterizaran la arquitectura tecnolégica
de ta segunda mitad del siglo XIX. Estas
construcciones utilitarias, de acero y cristal,
son en realidad las verdaderas obras
creativas en las que se reinterpreta el
concepto barroco de espacio abierto y
dinamico y que daran paso, como Ssus
antecesoras, a la arquitectura funcional y
racional, que conocemos como “arquitectura

moderna”,

E! hombre “nuevo” y “avanzado” del
lluminismo, decide eliminar los sistemas,
axiomas y dogmas del pasado. Encuentra el

momento preciso para aplicar los procesos
de la razén directamente a los fenémenos de

produccién. Genera, de esta manera, un
nuevo espiritu sistematico y empirico basado
en la observacion, el andlisis y las
sensaciones en el que el hombre recupera su
equilibrio existencial al considerarse parte de
un sistema evolutivo complejo y continuo.

La arquitectura moderna, entonces,
nace como un esfuerzo cultural decidido y
contradictorio, pero consciente de su
continuidad y del momento histérico de
constante desarrollo en el que se sitia. En
nombre de la razén, la arquitectura se vuelve
el medio de transformacién del mundo y de la
propia produccién. A partir del lluminismo, la
experiencia del espacio se ubica entre las
vanguardias y los recurso de la negacién de
lo clésico, lo racional y lo utilitario. La préctica
de la vanguardia arquitectonica del periodo
moderno viene a constituir la representacion
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simbdlica de los cambios vy las
transformaciones ideoldgicas y politicas del

mundo occidental.

A pesar de que el origen de la

arquitectura moderna se ubique de forma
bastante poco precisa entre el siglo XV y el
XVil, y que durante todo este tiempo haya
tenido, como se ha visto, avances y alcances
muy significativos, al hablar de ella resulta
practicamente imposible establecer un nexo
directo con el periodo del movimiento
moderno del siglo XX, en el que dichos
valores encontraron su maximo nivel de
expresion. Es en la época del racionalismo y
el funcionalismo, donde el poder de la razén
se formula de manera mas obvia, a través de
la racionalidad del propio discurso de Ia
arquitectura. La reduccién de toda expresién
a la utilidad y a los procesos constructivos,
adopta un lenguaje que se basa en la

preocupaciéon por asimilar y demostrar la
realidad tecnoldgica de la propia arquitectura

y del mundo.

A partir de la distante Revolucién
Industrial, la ingenieria estructural de las
propuestas de los arquitectos revolucionarios
del siglo XIX y de las citadas vanguardias de
principio del siglo XX, no es hasta los afios
veinte del siglo pasado cuando resulta
particularmente emblematico el rol de la
industria y la tecnologia en el arte y en la
arquitectura.

La industrializacion constructiva de
los periodos de posguerra, exploré y difundié
nuevos ‘“principios”, nuevos métodos y
nuevos materiales.

En el siglo XX la arquitectura
abandona poco a poco la "mimesis” de la
realidad y encuentra nuevas formas de
expresiéon en el mundo de la maquina y la
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materia. Se establece, una vez mas, “tabula
rasa” y, tomando la abstraccion como
elemento expresivo en contraposicion al
ornamento, el discurso nuevo adquiere sus
cualidades plasticas a partir de la invencién,
la conceptualizacién, el elementarismo y la

fragmentacioén.

Dentro de este marco y bajo un aura

de glamour, se expande por casi todo el

mundo el Movimiento Internacional. Un

movimiento o estilo que respondia a las
condiciones econémicas y politicas del aquel
momento; una practica que encontré
sustento en el ejercicio deliberado de la
calidad internacional y del “jet set” como
factor capital de la modernidad. Las
sociedades, convencidas de su pertenencia a
una comunidad ya global, originan un modelo

internacional y una estandarizacién en
términos econdémicos que llevarian a explotar
todas las posibilidades tecnolégicas

contemporaneas en un abierto despliegue de
imaginacién e ingenuidad.




De la critica a la fascinacién por la
ingenieria, a la aparente preferencia por el
formalismo y a la negacion del entorno
histérico y fisico, surge una nueva corriente
de la arquitectura o antitesis; una vez mas el
péndulo cultural toca uno de sus extremos. A
la estética miesiana de “less is more” y en
contraste con la compleja sencillez del
movimiento moderno, se contrapone una
mirada, por demas polémica, que se deriva
de un nuevo cambio o una nueva visién quasi
moderna del largo proceso de modernizacion
del mundo y sus hombres.

Esta nueva mentalidad posmoderna,
como hemos visto en el capitulo anterior, ha
desempenado un papel muy importante en el
campo tedrico. La critica a la vision
desarrollista estableci® una tregua, que
permitié al hombre reconsiderar el papel que
desempefia frente al mundo y frente a si
mismo.

En el ambito de la arquitectura
sucedid algo similar. Desde los afios
cincuenta, ante el retroceso en el concepto
de "progreso” que constituyd la Segunda
Guerra Mundial, el rechazo a los principios
del Movimiento Moderno y a ta creencia en el

progreso y la razén, llevaron a una gran -’

variedad de alternativas que van desde el
estructuralismo humanista de Aldo van Eyck
hasta el eclecticismo historicista de Robert
Stern y Robert Venturi. La diversidad y un
cierto estilo historicista caracterizan esta
época que ha sido sujeto de muchas
interpretaciones y taxonomias. Si bien el
movimiento posmoderno aparece deficiente
en cuanto a la continuidad logica y de sentido
del progreso moderno y su estética, aporté a

la arquitectura .la capacidad de reconocer,
dentro de su propia disciplina, la capacidad
linguistica posible y la recuperaciéon de la
memoria como elemento expresivo. Ayudo a
explorar las posibilidades de la comunicacion
no verbal y del mensaje simbdlico; Iavpoética
del espacio.

/E(.’" ’:”‘,' :

Hoy, a partir de la tercera generacién
moderna de arquitectos, los indicadores de la
arquitectura, derivados de la multiplicidad y
de la fragmentacion del mundo metamoderno

|
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contemporaneo, son multiples. De la plena
abstraccion, en ocasiones carente de
discurso, del minimalismo, pasando por la
intensificacién plena del lenguaje moderno
de! high tech y el deconstructivismo, hasta
las tendencias contemporaneas que incluyen,
o al menos tratan de incluir, la reflexion, la
conceptualizacién, el elementarismo y las
asociaciones de la cultura y el mundo global
de la informacibn y de la imagen. Se
abandona la preocupacion formal y se da
paso a la transparencia, a la transferencia, a
lo unitario y a la calidad de efimero en una
nueva  sensibilidad  arquitecténica en
busqueda de la elocuencia a través de |a
limitacion plastica. Un nuevo acercamiento a
la creaciébn arquitecténica que refleja
fielmente, a través de lo neutro, lo indefinido
y la flexibilidad, la voluntad de controlar el
vacio de la infinitud del mundo

contemporaneo,
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Una vez mas, ahora como resultado
de la nueva movilidad y de la expansion del
campo de accién individual, se genera un
cambio en la percepcion espacio temporal,
en la que el espacio se reduce a una zona
recorrida en un intervalo de tiempo en
constante movimiento. De estos intervalos
fisico-temporales, los “no lugares” o
heterotopias engendrados por la informacion,
el transporte y el consumo, hablaremos mas

adelante.
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+ La modernidad Superada.

La modernidad excluye todo finalismo”
Alan Touraine.

El moderno de la innovacién es un concepto
relativo:

muta con el mutar de los tiempos.

Vittorio Magnano.

En ocasiones, hablar de crisis implica
la negacion o el demérito de lo anterior. Sin
embargo en este caso al discutir la
superacion de la modernidad no se pretende
entenderfa en relacibn a sus deficientes
resultados, sino como parte y antecedente
del proceso evolutivo del pensamiento que
nos ha conducido a las propuestas tedricas y
practicas de la actualidad. Sin embargo es
cierto que actualmente las estructuras
modernas por antonomasia: ciudad, Industria
y Democracia, presentan un estado de
equilibrio poco definido que es necesario

superar para satisfacer las necesidades

contemporaneas.

" cientificos y crear

La modernizaciéon permitié6 a la
humanidad hacer grandes descubrimientos
un arte magnifico,
transformar el entorno natural y el humano y
crear maltiplés sociedades abiertas al
porvenir., Sin embargo, aunque
probablemente la modernidad sea vista como
una amenaza radical a la historia y a las
tradiciones, en el curso de mas de cinco
siglos ésta ha desarrollado una historia rica y
una multitud de tradiciones propias que ahora
nutren el proyecto contemporaneo de
autonomia y que nos llevan a afirmar que: La
modernidad es un proyecto inacabado

Jurgen Habermas

Ciertamente el
autonomia moderno en si mismo no se ha
terminado ni estd acabado; no debe ser
considerado como un apéndice, ni como algo
transitorio. Pero su trayectoria durante los
dos Jultimos siglos ha demostrado la’
inadecuacioén radical de los medios en los

proyecto de

que se habia encarnado; ya sea la republica
liberal, neoliberal o el socialismo marxista
proyecto
humanista, son necesarios nuevos objetivos
politicos y una actitud mas humana. Un

leninista. Para reactivar un

proceso dindmico que incluya todas las
formas de la experiencia humana y que
asimile las consecuencias del crecimiento
infinito. Finalmente, la vida moderna debe ser
e implicar un todo coherente en el que |a idea
de modernidad no se anula a si misma sino
que se enriquece.

| TECS CC‘N
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Reconsiderando el legado de Ia
modernidad hacia ia humanidad y ante los
retos que presentan hoy las NTI (nuevas
tecnologias de la informacion), parece
necesario revalorar la vision dinamica del
proyecto moderno asi como reflexionar
acerca del vacio, la fragmentacion, Ila
privatizacion y la apatia que hoy nos define
como consecuencia de la abundancia, la
liberacion y la presencia de lo eterno en el
instante del tiempo real.

“Somos simultdneamente
dogméticos y evasivos.
Segun Derrida: No
podemos serlo todo.
Segun Baudrilard: No
podemos ser reales,
Segtin Visilio: No podemos
estar ahl.”

Rem Koolhaas

Ante estos retos, el proyecto
moderno redefinido debe continuarse en una
época, la nuestra, en la que impera lo
efimero, de la explosién de necesidades y los
media, el fenémeno publicitario y el ocio; en
el tiempo de los “star systems” y las
superventas, del objeto, el gadget y la
imagen; en el espacio del simulacro de
Vattimo. En el ambito de una nueva
generacion de sociedades telecraticas de
signo ligero y frivolo, resuitado de un
contexto en el que el superhombre de hoy ha
olvidado como ser un auténtico ser humano
al desconocer que la liberacion y la
racionalizacion permiten la felicidad, mas no
la aseguran, y que actia desde una vision
parcial determinada por el voluntarismo y el
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despotismo en el que se desarticula la
correspondencia entre el sistema y el actor.

Parafraseando a J. M. Montaner: La
Unica manera para ser modernos es
superando la modernidad. La capacidad para
conciliar  contrarios, un  pensamiento
conflictivo y coherente a la vez, el ser
dialéctico sin caer en dogmatismos, ser
metodolégico e intuitivo, ser cada vez mas
objetivo y mds creativo.

Hay que aprender a ser absoluta y
coherentemente modernos. Substraerse a las
perspectivas condicionantes del lluminismoy,
coincidiendo con Berman: El mundo moderno
debe ser critico y debe aceptar el desafio de
imaginar 'y crear nuevos modos de
modernidad en los que el hombre no exista
en beneficio del desarrollo, sino el desarrolio
en beneficio del hombre.

La crisis habra de superarse en la
medida en que nos ubiquemos en el mundo,

haciendo presente el sentido vivo de la
historia y evitando los errores que marca la
experiencia pasada. Ei hombre debe volver a
su sentido histérico, a su perspectiva de
accién, poniendo como base los
conocimientos epistemoldgicos que forman
parte de la complejidad social y que no
derivan de su tradicidn disciplinar, sino de la
experiencia humana. Aplicando la realidad a
la imaginacién, el discurso a la poética y
viceversa.



+ Metropolizacion.

La cultura urbana debe apelar a su
capacidad histérica de metabolizacion.
Elio Piroddi.

Si al menos logramos entender las
transformaciones que se ciernen sobre
nuestro planeta podrfamos ser capaces de
considerar cual es la mejor forma de
prepararnos para ellas...

Paui Kennedy.

+ La Ciudad. (fendmenoy
materia).

Toda forma de la materia tiene una historia,
0, mejor dicho, no es mas que historia
M.Castells.

La metropolizacién entendida como
la fuerza evolutiva que ha conducido a los
asentamientos humanos occidentales a
través del tiempo, se presenta como materia
de reflexion y estudio con miras a
comprender las circunstancias actuales de
los espacios urbanos. A partir de éstas actuar
coherentemente con las condiciones
contemporaneas. Es por esto que la
evolucion de las formas espaciales de las
sociedades y la difusion de sus modelos
culturales en el mundo occidental, son la
base de este texto.

Explorar los procesos culturales y
sociales que fundamentan la organizacion
espacial, para situar el fenémeno urbano en
su contexto histérico universal, ha sido un
ejercicio recurrente que ha permitido
identificar las lineas de fuerza que trazan el
desarrollo de la organizaciéon del espacio y
de las ciudades.

Si bien el término ciudad no puede
aplicarse a toda organizacion del espacio, se
refiere, directamente, a la reciprocidad que
existe entre la forma espacial y el contenido
cultural que define y caracteriza a una
sociedad en un lugar dado finito en unos
casos, infinito en otros.
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Como hemos visto, las ciudades

estan sujetas a los transcursos y a los
discursos culturales. En este sentido, la
ciudad representa fisica e ideolégicamente,
en una sintesis practica, la produccion de
nuevos conceptos en continuidad con los
conocimientos tedricos y las leyes historicas
del pensamiento y la administracion del
territorio.

A lo largo del tiempo y de la historia,
las formas y los modelos espaciales de las
ciudades, han sido una de las expresiones
mas visibles de estas transformaciones
culturales. Esta representacion ha llevado a
multiples  problemas,
propuestas conceptuales que se estudiaran

percepciones y

mas adelante.

El fendmeno urbano, ha sido visto e
interpretado  desde muchos angulos y
perspectivas: Ha sido definidko como la
concentracion espacial de la poblacion a
partir de determinados limites de dimensiény
densidad; como la difusiéon de los sistemas

de valores, actitudes y comportamientos o

como la correspondencia entre una

determinada forma de produccién y su

asentamiento.

El fenémeno ciudad es a la vez,
domesticaciéon del espacio en formas que
determinan los lugares, |la memoria, el deseo,
los signos, las miradas y los nombres.
Espacios que a su vez permiten que las
formas y las sociedades existan y convivan.

Ciudad es: transito,
trasgresion, metamorfosis, un arte atemporal
indefinido en los sitios, definido en lugares;
una amalgama hecha de multiplicidad de
ocasiones y de personas, de secuencias que

Ocupacion,

_se sobreponen, se invierten, se interrumpen y

atraviesan. - Son érdenes urbanos
racionalmente proyectados hacia el caos por
los individuos que la hacen, la viven, la
transforman y, cada vez que sea posible, la
disfrutan.

Las ciudades son también, cuerpo,
materia, carne de la que se nutren sus
parasitos, en ocasiones llamados habitantes.
Las ciudades, con la vida, el lenguaje, el
dinamismo y su solidez, expresan su
corporeidad. Adquieren sus simbolos y su
significacién, a través de la dimensién
manifiesta de su masa; una masa critica en
continuo movimiento, en continua ruina y
constante  renacimiento; son amplitud
desmesurada, conformada por sistemas y
organismos. Casas, barrios, colonias,
infraestructuras, tejidos: Todo termina por
transformarse en materia e imagen de la
ciudad.

El surgimiento de la forma ciudad

como organismo, y la idea de civilizacion,

|
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manifiesta entonces, una serie de
necesidades que, en cierta medida, se
conservan hasta nuestros dias. Cohesion
social, ventajas politicas y econdmicas,
humanizacion, la necesidad de comunicacién
y el deseo de vivir entre |la naturaleza y lo
humano, han sido la base y el impulso para
el establecimiento y el crecimiento de los
asentamientos humanos.

En occidente, como resultado de una
divergencia con respecto a otras culturas en
el desarrollo del pensamiento, el crecimiento
y la transformacion de las ciudades y su
dominio material, ha tomado un rumbo
particular que, partiendo de la pdlis y los
modelos tradicionales de ciudad y a través de
la experiencia de las ciudades y metrépolis
modernas, ha alcanzado la meta-forma o
categoria de Megaldpolis contemporanea;
Una forma, cada vez mas compuesta de
partes y, al mismo tiempo, sin limites
precisos. Ahi, ya no es reconocible si es la

ciudad la que se adapta al territorio y a las
sociedades que la habitan o viceversa.
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+ De ciudad tradicional a ciudad

rmoderna.

Nuestra ciudad es una imaginacién

sin realidad

Tony Garnier.

“Only bigness instigates the regime of
comlexity that movilices the full intelligence of
architecture and it’s related fields”
R.Koolhaas.

ciudades y
ciertas

Las primeras
civilizaciones, adoptaron
caracteristicas basicas con respecto a sus
necesidades y propdsitos. A pesar de que
estas caracteristicas en mayor o menor
grado han trascendido en el tiempo, las
necesidades de la poblacion y la manera de
entender y habitar sus espacios han
aumentado y se han transformado. Dentro de
este marco, los espacios publicos y privados
sufrieron también una serie de alteraciones
importantes, De esta manera, la ciudad
tradicional comenzé a transformarse de

manera evidente, a la par del pensamiento
moderno, a partir del Siglo XV, hasta las
propuestas de la racionalidad instrumental
industrial y las radicales promesas del
temprano Siglo. XX.

La ciudad siempre ha sido regulada y
promovida por los procesos del mercado. La
principal

calidad mercanti fue Ila
caracteristica de los burgos y las ciudades
tradicionales, compactas. Esta calidad, mutd
con la transformacién de los medios de
produccion y de transporte: La velocidad, la
evolucién de la cultura y la aparicién de
nuevas necesidades y nuevas funciones
urbanas, pusieron en crisis tanto a la ciudad
medieval como a la barroca, demoliendo los
privilegios de la inmovilidad, del absolutismo
y de la jerarquia social.
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A partir de las cuantiosas fuerzas
técnicas y socioecondmicas, las ciudades
tradicionales comenzaron su transformacién
y un nuevo orden de conformacion urbana
aparecio. Este nuevo orden, se puede definir
a partir de la racionalizacién de las vias de
comunicacion, la determinacion de uso de los
sectores urbanos, la creacién de nuevos
organos y elementos urbanos y el principio
de la sub urbanizaciéon como resultado del
asentamiento de la nueva industria en ei
territorio de la ciudad.

Inglaterra fue el lugar donde, durante
la primera mitad del siglo XVII, se manifesto
con mas fuerza el nacimiento de la industria.
La fabricacién de hierro fundido, con las
contribuciones a esta produccion de A. Darby
y de H. Cort, entre 1767 y 1784 aumentd
hasta tomar wun lugar principal en la
economia. Con las innovaciones de James
para la maquina de hilar y la invencién del
telar mecanico, la manufactura textil que
habia sido la base de la economia
preindustrial, abandond la tradicion artesanal
para afirmarse como industria e impulso la
institucion de la fabrica. A la agricultura
tradicional se le aplicé el concepto de “high
farming” que, acompafado por Ilas
invenciones de Jethro Tull, revolucionaron el
concepto mismo de la agricultura y el cultivo;
las cosechas se desarrollaron a la par de las
exigencias que la creciente poblacidon neo
industrial representaba. El desarrollo en la
esfera del transporte, con la inclusién de la
traccion a vapor, intensificé el proceso
evolutivo de las ciudades fabrica y la
transformacion de la relacién entre campo y
ciudad.

De esta manera, los procesos

productivos, especialmente los referentes a
la manufactura, se vieron obligados a
abandonar su condicion de localidad rural,
para localizarse en los crecientes centros
productivos, donde se concentraban las
instalaciones, la fuerza de trabajo y la
energia. A principios del siglo XIX, la ciudad
fabrica inglesa, precursora de la ciudad
industrial, era ya una institucion
suficientemente solida, capaz de satisfacer el
constante crecimiento del mercado para el
que la precedente produccién artesanal
resultaba insuficiente.

La migracién a las ciudades o a los
distritos industriales, la obsolescencia de las
instituciones militares, econémicas y politicas
de las ciudades tradicionales y la renovacion
de las redes de comunicacién sumadas a las
revoluciones liberal nacionales de 1848,
llevaron a la ciudad compacta, y a sus
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habitantes, mas alla de sus limites murarios y
a ocupar los suburbios que comenzaban su
desarrollo. Con estas expansiones inicia la
historia de las grandes concentraciones
urbanas que, con diferentes ritmos de
crecimiento infinito, habrian de establecerse
en todo el mundo occidental. A partir de este
momento, el urbanismo se configura como
una técnica cultural independiente, al servicio
de la administracion del territorio.

El poder de la poblacién, gracias al
ingenio, ofreci® a las ciudades muiltiples
ventajas, sin embargo, también la pobreza
rural se extendié y mientras millones de
personas decidieron permanecer en el
campo, muchos més se desplazaron hacia
las ciudades en busca de! supuesto trabajo y
mejores condiciones de vida que estas
ofrecian; extensos suburbios de casas
baratas, sin agua, luz, calefaccién ni las
condiciones higiénicas minimas, surgieron en
las nuevas ciudades manufactureras.

La industrializacién del mundo y la
mutacién de sus nuevas ciudades, en aquel
crecimiento inestable e incontrolado,
derivaron en malas condiciones de vida, poca
higiene, dificil mantenimiento y asi comenzé
la especulacién espacial y territorial. Estas
condiciones, dieron paso a la urgente
necesidad de crear organismos que
regularan las condiciones sanitarias y que
legislaran la construccién y la manutencién
de las concentraciones urbanas. Es en este
momento cuando surge la necesidad de
oxplorar y sistematizar los procesos de
cohesion y crecimiento de los asentamientos
humanos. Para lograrlo resultaba necesaria
una disciplina l6gica y racional: El Urbanismo

moderno.
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Por una parte aparecieron las

instituciones y los mecanismos burocraticos
que habrian de reordenar las nuevas urbes, y
que contintan, hasta hoy, resolviendo los
problemas urbanos sin reparar en el caracter
organico de las ciudades; aislando los
fenémenos urbanos para estudiarlos mas en
su independencia que en su
interdependencia, con la pobre aspiracion de
remediar y no de planear; y por otra,
comenzaron a gestarse las utopias urbanas
del siglo XiIX que pretendieron recomenzar
de cero, a partir de nuevas formas de
convivencia dictadas por la teoria y que
dieron paso a los proyectos de planeacion
moderna, en el umbral de las ciudades
industriales, en las que la crisis del equilibrio
entre campo y ciudad, resuita evidente.
Muchas fueron las propuestas; pocas
hipétesis
propuestas, la ciudad cooperativa de Owen

las realizaciones: Entre las

que perseguia un estado industrial integral

emprende, por primera vez, los retos
organizativos que implicaba el progreso

industrial. La ciudad obrera de sir Titus Salt,
desde ofra perspectiva politica, perseguia
también un estado industrial sistematico y
total. Sant Simon, en Francia, transmitié a la
cultura, la aspiraciéon de operar a gran escala
y estudié la naciente diferencia entre los
hombres industriales y la clase obrera. El
“nuevo mundo industrial” de Fourier, engloba
estas nuevas visiones sociales y urbanas en
una propuesta mas amplia y mas radical; un
mundo desarrollista de comunidades libres,
(falanges) en

ideales y racionales

contraposicién a las comunidades
indeterminadas de aquella época. Fourier
proyecté comunidades concentradas en
nucleos autosuficientes determinados por un
dispositivo constructivo unitario (el
falansterio), lejanos de los centros de
produccion y

basicamente agricola. Sociedades, éstas,

cuya economia era

que se basaban en la “atraccion pasional; la
libre decisién del hombre de vivir en
comunidad.

Las caracteristicas fisicas del
falansterio respondian a la idea de una
ciudad en miniatura: Un cuerpo central en el
que se desarrollaban las funciones publicas y
dos alas laterales destinada a la educacion y
la habitacién. Todas estas propuestas,
criticaban radicalmente los mecanismos de la
produccion industrial, sus efectos sobre el
territorio y su modo de organizacion social.
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El familisterio construido por Godin
en la segunda mitad del siglo XIX represento,
en una sintesis practica, las propuestas
utopicas anteriores basandose en los
aspectos mas radicales y caracteristicos del
fourierismo e incluyé al desarrollio urbano, el
caréctler productivo acompanado de la vida
individual: tres bloques residenciales en
conjunto con una guarderia, una enfermeria,
un teatro, una escuela, bafios y lavanderia
conformaban fisicamente la “soluciéon social”
gue demostré la posibilidad de adaptacion de
las utopias, a las comunidades cooperativas
reales.

Durante el mismo siglo XIX se fundd
paralelamente una nueva forma de entender
ia relaciéon entre las ciudades, sus habitantes
y las areas verdes integradas a los sistemas
urbanos. Repton y Paxton en Inglaterra,
Olmstead en los Estados Unidos y Alphand
en Francia, exploraron y demostraron la
influencia civilizadora de las amplias areas
verdes y el las masas
recientemente urbanizadas, que derivaria
méas tarde en los conceptos de las Ciudades

Jardin de Soria y Mata y de E. Howard.

paisaje sobre

Si bien las propuestas tedricas, la
realizacion efimera de las utopias y los
intentos de reconciliacion entre la ciudad y el

establecieron una suerte de
desarrollo de los
las condiciones

paisaje,
equilibrio en el
asentamientos humanos,

nuevos asentamientos,

reales de los
cohesionados y regidos por los nuevos
comandos financieros y administrativos con
sus estrategias de ' acumulacién y
especulacién, y las consecuencias del

crecimiento incontrolado de las ciudades,
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generaron la necesidad de regularizarias y
modernizarlas fisica y funcionalmente.

De esta manera el urbanismo,
separado momentaneamente de la politica
especulativa, regenerd las grandes ciudades
europeas y redefinié los modos de vida, la
utilizacion del suelo y la transformacion del
paisaje con intervenciones unitarias. El barén
Haussmann en Paris, Camillo Sitte con el
"ring strasse” de Viena e lldefonso Cerda con
la ampliacion de Barcelona y la Teoria
general de la  urbanizacién entre otros,
establecieron los paradigmas desarrollistas
que, basados en los principios de la
regularizacion urbana, demolieron
definitivamente la idea y la escala de la
ciudad tradicional, transformandola en region

metropolitana en continua expansion.

Los adelantos en la industria det

transporte y su aplicacién a los desarrollos
urbanos, produjeron también una nueva
forma de apropiacion del espacio de las
ciudades. Esta nueva visién, seria la principal
caracteristica de los dos modelos distintos de
la ciudad jardin europea. La ciudad jardin
linear, propuesta por Arturo Soria y Mata,
proyectaba al futuro una ciudad dinamica,
regional e indeterminada, unida por Ia
distribucion de ia produccion industrial y las
infraestructuras de las nuevas ciudades:
Transporte, electricidad, drenaje, agua,
etcétera. Este proyecto seria, a su vez, base
para las propuestas rusas de los afios veinte
del siglo XX. Ebenezer Howard por su parte,
planted una ciudad satélite independiente y
estdtica, limitada y provincial que
representaba el ideal de una comunidad
basada en la autosuficiencia y la
cooperacion. La teoria de Howard, fue
continuada por Unwin y Parker que
reinterpretaron la ciudad jardin con su
proyecto de “ciudades
imaginarias® con las que no pudieron,
finalmente, reconciliar el deseo bucdlico y la
realidad burocratica.

irregulares
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Tras la propuesta de Ernst May de
ciudades racimo y el planteamiento d'e‘ ia
ciudad ideal de Chaux de Ledoux, Tony
Garnier estableci6 las bases para la creacion
de una hipotética “ciudad industrial” a partir
de la conviccion de que, en adelante, la
industria serfa el impulso necesario para la
creacion y el desarrollo de las ciudades
modernas. La ciudad industrial no era
solamente un centro regional, sino una nueva
organizaciéon econémica y urbana que
establecia la zonificacion de actividades en
un ambito socialista y sin limitantes;
respondia a una visibn puramente
racionalista y de progreso, que habria de
proyectarse al futuro. En su concepcion, se
aplicarian todos los sistemas y todos los
avances en los procedimientos constructivos
de la época.

Con todo este proceso evolutivo de
definiciones tedricas y de realidades urbanas,
se consiguid la fundacién de los principios
econémicos, politicos y técnicos de las
ciudades modernas. Con el planteamiento de
la ciudad industrial se sintetizan las multiples
metamorfosis de |la ciudad en occidente; se
significa la reafirmacion tedrica de la fuerza
civilizadora del fenémeno urbano, mismo que
se erige como motivo del desarrollo de las
ciudades del siglo XX en el ambito
metropolitano.

TFL1S CON
| FALLA LE OR.GEN




+ El declive de la forma Ciudad.
(De Ciudad a Metrépolis)

Condition without thinkers, revolution
without program.

La metrépolis es una maquina adictiva que
no tiene escapatoria.”

Rem Koolhaas.

Hasta este punto, al menos
aparentemente, las ciudades mantuvieron
una escala adecuada a su control, a su
definicibn y a su mercado. La nueva
prosperidad social y econémica generd la
necesidad de nuevos espacios comunitarios
caracteristicos, que representaran un
universo  colectivo. Es bajo estas
circunstancias, que aparece la figura
metropolitana como el elemento capital
regional que centraliza el poder y los
servicios y en el cual se produce y se
controla el desarrollo de las sociedades; un
espacio perteneciente a todos los individuos
que caracteriza y que representa.

Estas ciudades

capitales,
continuaron con el impulso de expansién y de
mercado que se generd durante los tres
siglos anteriores. Al final del siglo XIX y
durante las primeras décadas del siglo XX,
las aportaciones de los descubrimientos y
desarrollos industriales, tales como la
electrificacion, la dotacion de infraestructuras,
los nuevos medios de transporte y los nuevos
métodos constructivos, aplicadas a los
procesos urbanos, fueron considerables.

La evolucién en los métodos y las
técnicas de transporte y la inclusion de los
vehiculos automotores, asi como del
ferrocarril, generaron una nueva
independencia de movilizacién de masas
dentro de las ciudades, y produjeron cambios
considerables de la estructura urbana,
producto de la extension periférica del propio
transporte. En el caso de |a vivienda, la oferta
de una mejor calidad de vida que resulté del
avance en sus técnicas y procedimientos que
redujeron los tiempos de construccion,
sumados a las politicas de mercado,
permitieron la nueva edificacién de la

]
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periferia suburbana que continuaria con el
proceso de crecimiento y expansién, sin
aparaenie control, de las viejas y de las
nuevas ciudades.

Sin embargo, paralelamente a la
configuracién de las ciudades industriales y
tas ciudades capitales, los procesos urbanos,
perdieron su equilibrio esencial y olvidaron,
en nombre del progreso y la expansion
territorial, su sucesion espacial orgénica. De
esta manera, comienza la dispersién y
descentralizacién incontrolada que, hasta
hoy, caracteriza los asentamientos humanos
modernos.

El propio impulso de expansion a
nivel mundial produjo, en el ambito
internacional, un estado de friccion vy
desgaste social que desencadendé la primera
guerra mundial. La confianza en el progreso
y la razdn, inicié su declive y muchos de los
principios de las nuevas ciudades, tuvieron
que redefinirse: Ya sea en expresiones
monumentales de dominio imperial, ya en
manifestacion de la democracia y el mercado
libre.

Ante estas circunstancias y el
panorama que éstas dibujaban, se generaron
en el escenario urbano, distintas propuestas
integradas a las vanguardias culturales del
temprano sigio XX que formulaban una
alternativa progresista, distinta a las
anteriores, basandose en la aplicacion
estética e imaginativa del desarrolio. Esta
riueva estética, surge de la suma paraddjica
del progreso y las consecuencias de su
evolucion y de la voluntaria reafirmacién de
que e} desarrollo puede y debe ser aplicado
para el beneficio real e integral del hombre.

Esto, tomando a las disciplinas artisticas
como medio de accién, entre ellas las
relacionadas con la ciudad y con el espacio.

De estos principios, y de los nuevos
problemas que planteaba la condensacién
social en las ciudades, surgen en estas
décadas, por una parte las propuestas de las
ciudades lineares rusas de WMilyutin y
Leonidov y las radiantes visiones maquinistas
europeas; y por otra parte, los proyectos de
ciudades inexistentes o expandidas en los
Estados Unidos.

Las radicales transformaciones en
Jos procedimientos constructivos de la ciudad
y en los medios para acceder a ellas, que
tuvieron lugar durante la primera mitad del
siglo XX, unidos a la vision de redes
ortogonales culminaron la transformacién de
la ciudad tradicional hacia una regién
metropolitana en expansién continua.
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Para la década de los treinta, la
principal preocupacién de la disciplina
urbana, era la de encontrar y establecer una
nueva forma edilicia acorde con las
condiciones de densidad poblacional
resultado de los procesos de produccién de
masa y del magnetismo urbano que vaciaba
constantemente al campo.

El proyecto de la “ville Radieuse” de
Le'Corbusier, sintetiza los criterios
econdémicos de estandarizacién cuantitativa
de la produccién en serie, que representaron
la opcién que en Europa, y en muchos otros
paises, seria la base del desarrollo urbano
durante la segunda mitad del siglo XX, ante
la necesidad de discutir y reflexionar
constantemente ios problemas que las
ciudades modernas e histéricas, arrojaban a

las mesas de arquitectos y urbanistas.

Esta aproximacién, como muchas

otras, acaba por incluirse desgraciadamente
en la historia intelectual de la planificacion
moderna; en la que no se toma en cuenta
que las personas no son piezas y que la
sociedad y las ciudades no son reducibles a
maquinarias.

A partir de los afios cincuenta,
nuevas aproximaciones jovenes al problema
urbano, con respecto de los avances
conseguidos por las teorias modermistas,
aparecieron en la escena de la planeacion
urbana, basadas en los principios
estructurales del
asentamientos humanos y en busca de una
unidad significativa que produjera una
identidad urbana, E! Team X y Kevin Lynch

entre otros, propusieron una nueva forma de

crecimiento de los

aprehender y construir la ciudad: Una
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aproximacion nueva al fenébmeno espacial, a
partir de una relacién mas precisa entre la
forma fisica y las necesidades socio-

psicolégicas, necesarias para la real fruicion
de las ciudades en constante movimiento.

Sin embargo, la dinamica de
crecimiento y desarrollo que para entonces
habian adquirido las ciudades modernas
continuaba. De esta manera, a partir de la
segunda mitad del Siglo XX, las ciudades
herederas de la modernizacién arquitectdnica
y wurbana mantuvieron el impulso de
crecimiento y de transformacion, en muchos
casos, sin un claro orden de planeacion y con
una explicita y preocupante intencion
funcional y formal que ha olvidado la
vocaciéon social del urbanismo y la
arquitectura.

Finalmente, en los afios setenta y
ochenta, durante la recesion producida por la
crisis energética mundial, se generé un
crecimiento urbano a manera de “lasseiz
fare” que llevd a las ciudades al borde de la
inestabilidad.

Sin abandonar su condicién de
ciudad, sino por el contrario adoptando
categorias de multiplicidad y diversidad
dentro de su propia forma, dichos
asentamientos han visto nacer, dentro y fuera
de sus propios limites metropolitanos, nuevas
formas urbanas donde el sujeto es visto
como mero individuo; como muestra de la
extrapolacion de la idea moderna,
desvinculado de una cultura territorial y
perteneciente ya no a asentamientos urbanos
comunitarios sino, a atribuciones urbanas
genéricas.

Megelbpolis es el lugar donde el

sujeto emerge como tal, en su soledad y su
finitud.

Giuliano Della Pergola.




+ La ciudad contermporanea.

“We were making sand castels. Now we are swimming in the sea that swept themn away”.

Rem Koolhaas.

“Potencialmente, la ciudad es en sf misma el simbolo poderoso de una sociedad compleja”

Kevin Lynch.

“La utopla de la ciudad moderna querfa que la ciudad fuera de todos. La ciudad contemporanea no
fo es y en cambio, es una ciudad donde, para todos, resulta cada vez mas dificil identificarse.”

A partir de los afios ochenta, el fenémeno

urbano no ha encontrado ningun motivo con
el cual compartir y dialogar su impulso de
desarrollo. En un lapso de tiempo muy corto
la ciudad especulativa de los nuevos
empresarios prosperod y colapsé empecrando
las condiciones de las 4reas y las sociedades
marginales. La ciudad tedrica de la academia
por su parte, se alejo, cada vez mas, de ia
ciudad real que se ha convertido en una urbe

globalizada y dividida.

Pietro Maria Alemagna.

Hoy, mas alla de las ciudades-negocio o las
ciudades de la teoria y las reglas que dicta la
academia, las ciudades siguen respondiendo
a una dinamica interna establecida por si
mismas y por sus sociedades; Asi, el
urbanismo ha comenzado su aislamiento a
partir de su propia
disciplina.

Las ciudades de hoy distan mucho
de los planteamientos urbanos modernos y

legitimaciébn como

responden a una serie de condicionantes que
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aquellos proyectos no pudieron considerar.
La ciudad contemporanea es otra cosa con
respecto a la ciudad moderna que se habia
ido definiendo desde el renacimiento como la
ciudad del derecho y del trabajo. En
contraste con aquel suefio, las metrépolis del
presente son dominadas por las diferencias
por la irracionalidad y los nuevos fendmenos
demogréficos y econdmicos cambian
constantemente la idea, el ambiente y los
tiempos de estas ciudades.

Probablemente, la falta de distincién
entre lo que es necesario y la idea de
suficiencia, la dindmica social de masas, de
la autonomia individual, la institucionalizacion
del consumo a gran escala y la creacion de
necesidades falsas, ha lievado al hombre a
concebir la ciudad como un mecanismo
especulativo y a expandir su espacio hasta
su infinito mas préoximo como respuesta al
hipercontrol y la estandarizacién de la vida
privada, superando todo limite fisico o moral
a ftravés del desarrollo que é! mismo ha

concebido.
La superacion de los limites
espaciales propios y la consecuente

sobreposicion de espacios, ha hecho que las
ciudades no puedan vya, satisfacer la
exigencia de un espacio publico limpio y
habitable. Ante esta circunstancia las
ciudades han perdido su definicion, se ha
transformado en una sobreposicién de rutas,
sitios y necesidades individuales, reales o
falsas, resultando no en un espacio unico y
unitario, sino en una aglomeracion de
fragmentos urbanos que interrumpen los
tejidos urbanos naturales. De aqui, que se

considere al movimiento acelerado y las

transformaciones urbanas del siglo XX como
incapaces de establecer una relacién l6gica
con la estructura de cualquier tejido urbano
pasando a ser ciudades

preexistente;
genéricas que no responde al sentido de
identidad que la propia ciudad supone.

Actualmente, el desarrollo urbano
esta mas caracterizado por el aumento en
extension, por la difusibn de los
asentamientos, por la constante agregacion
de periferias programadas o espontaneas y
por las reglas del libre mercado, que por una
planeacion unitaria que establezca
prioridades, sistemas de funcionamiento y
calidad urbana, es decir, el entramado sobre
el cual centrar las razones del desarrollo
mismo.

La ciudad contemporanea entonces,
refleja indudablemente la indefinida
mentalidad de nuestra época que oscila entre
la velocidad y el letargo, entre el cambio
radical y el insuficiente. Representa, una vida
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en crecimiento sin control ni manifiesto; un
entusiasmo sensorial mas alla de la
solemnidad ideolégica y wuna percepcion
urbana, sumergida en la comunicacién
publicitaria. La ciudad ha sido victima del
“encanto llamado disefio” y del creciente
fenémeno de mercado y de consumo. El
imperio de lo novedoso ha producido scbre el
territorio grandes o pequerios desarrollos de
moda (que no modernos) que producen
saltos de sentido al interior del tejido urbano,
que inducen la caducidad de) entorno y con
los cuales las ciudades han perdido su
tradicion de desarrollo regular y organico y su

capacidad de cohesion.

Para comprender los fenémenos
contemporaneos de las ciudades, no puede
dejarse a un lado |a aparicién de los medios
electrénicos e informaticos, asi como los
procesos de globalizacion que las han
transformado considerablemente y que hoy
las definen como marcos imprecisos de
sistemas inter conexos. Con ellos, se ha
creado una nueva relacién entre la ciudad y
sus habitantes: La interaccién entre las

tecnologias informaticas y las actividades
que de ellas se derivan, ha creado una nueva
articulacion sistematica de la urbe; ha
acelerado la internacionalizacibn de las
ciudades y las regiones y ha establecido las
bases para nuevas politicas de
administracion territorial. Las ciudades, se
encuentran entonces, en un proceso de
intelectualizaciéon que concentra en ellas la
produccion de informacion. Este proceso, ha
derivado en la sustitucion de los lugares,
propiamente dichos, por una red informatica
que excluye y descentraliza las funciones de
produccion que dieron vida a las propias
ciudades; contemporanea
responde a una nueva divisién del trabajo

que no se basa en el producto sino en el

la metrépolis

proceso y que depende de la interaccion no
de productos, sino de informacioén.
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La abundancia de tiempo libre que
resulta de la intelectualizacién de la ciudad
se presenta, en la actualidad, como un
problema serio de frente al fragil equilibrio
urbano. La demanda de espacios colectivos
no coincide ya, con la oferta de espacios
publicos. Por este motivo, entre otros, las
ciudades han tenido que reactivar sus
economias a través del arte, el ocio, ia
cultura, la educacion, la salud y el turismo.

El fundamento de las ciudades
actuales en el intercambio de informacién, la
digitalizacién de 1a misma y la capacidad o la
incapacidad de los individuos para acceder a
ella en todo momento y lugar. Esto hace
parecer que la ciudad ha dejado de ser un
territorio fisico representativo en el que el
hombre habita y se comunica para
transformarse en un espacio diagramatico
ausente de valores reales y una
representacion  virtual de una infinita
abundancia de posibilidades. Hablo de
ciudades cuyo rigor es constantemente
interrogado y provocado;, ciudades que
demuestran cotidianamente sus deficiencias
y las fallas de las agencias que actian sobre
ellas.

Ante esto, viene paso a paso a faltar
la estructura dialéctica de la ciudad en cuanto
a su condicién de organismo polivalente, que
ofrezca la interaccion, el movimiento y el
contacto humano, necesarios para toda
actividad creativa, que solo puede
encontrarse en las ciudades y en sus calles y
rincones.

Son estas ultimas, las condiciones
sociales y espaciales que el hombre debe

domesticar y con las cuales se enfrenta
cotidianamente.

De esta manera el habitante
contemporaneo, de estos espacios que
oscilan entre la realidad y la simulacién
electronica, se redescubre y se encuentra
iremediablemente sujeto a la confusion y al
equivoco: En cuanto a la percepcion de
relacion que el individuo mantiene con su
ambiente, la ciudad no se presenta continua,
sino parcial, mezclada y fragmentada.

Las ciudades se  aproximan
peligrosamente al limite en el que han de ser
vistas como producto; como montafias de
evidencia sin manifiesto y tras el que seran
simplemente el reflejo de posibilidades,
necesidades y necedades del presente:
ciudades sin historia, urbes tranquilas pero
inseguras, sedadas, individuales,
espectacularizadas, momentaneas y sin
identidad o sentido de pertenencia, donde
aquel sujeto moderno ha sido reducido a
minoria y a estadistica, modificando el
caracter publico que ha connotado, desde
siempre, la idea de ciudad.
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La Metrépolis postmoderna tras su
desordenada formacion, debe confrontarse a
si misma con una actitud retrospectiva y
analitica; con visién de futuro y consciente de
las condiciones de excesos e insuficiencias
que presenta: Un “sistema de sistemas”, en
constante movimiento, integrado a redes
internas, externas y globales ante los cuales
ha de desarrollarse integraimente o colapsar,
Una verdadera estructura dialéctica que
reconozca, en su historia y en la aparicion de
las nuevas tecnologias de informacion, los
principios que introducen al desarrollo de los
sistemas urbanos contemporaneos, un nuevo
rumbo con un nuevo impulso.
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+ Necrépolis o simplemente
ciudades en crisis.

"Historical modernity has produced such a
large quantity of bad urbanism...that it takes
effort to see that the continuation of
modernity can in fact produce appropiate
urbanities.”

Rodolfo Machado.

“buscar y saber quién y qué, en medio del
infierno, no es infierno, y hacer que dure, y
dejarle espacio.”

Italo Calvino.

El panorama o escenario urbano, no
es alentador, y mucho menos sencillo. El
desarrollo ilimitado y grandioso de las fuerzas
productivas y medidticas, ha hecho que las
revoluciones sociales y politicas resulten
superfluas. De la misma manera, las
sociedades y los espacios que estas habitan,
han sido olvidadas por el implacable deseo
de desarrollo y han sido reducidas a
conjuntos independientes y no
interdependientes; el veloz deterioro del
medio ambiente, las leyes de mercado libre,
el control de la informacion y la consecuente
falta de comunicacién, acaban por
ejemplificar la inestabilidad y la incertidumbre
que imperan hoy en dia.

Como hemos visto antes, los
sistemas metropolitanos contemporaneos se
encuentran cerca del término tras el cual
habran de colapsar. Probablemente |a
condicién de megalSpolis sea la ulterior
forma de la ciudad como la conocemos hasta
hoy.

Como hemos visto, la mayoria de las
aproximaciones al fenémeno urbano han
resultado ser batallas perdidas ante la
cuestion de la cantidad y la congestion. El
urbanismo ordenado y omnipotente,
resultado de la subestimacion de la
diversidad, complejidad y variabilidad de los
vida modema vy las
sociedades
conducido

aspectos de Ia
interdependencias que las
modernas  establecen, ha
solamente hacia la incertidumbre. Muchas de
los sistemas que permiten el correcto
funcionamiento de las metrépolis y muchas
de las caracteristicas fundamentales de los
asentamientos humanos, se han acercado
vertiginosamente al limite de la insuficiencia
al disminuir la coherencia ejecutiva y la
capacidad de incidencia de los medios sobre
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el tejido urbano. Sobrepasado este limite
esperan, quizad, la desarticulacién del
auténtico pensamiento critico, la dispersién y
el desmembramiento absolutos e
irreversibles, la especulacion territorial e

informatica y el caos politico, cuyas
consecuencias en términos sociales, politicos
y econdmicos, resultarian devastadoras.

La urbe aparece, entonces, como un
organismo voraz, controlado por un “perverso
piloto automdtico que constantemente
elimina todo intento por capturar la ciudad;
que extingue toda ambicion de definicion y
que ridiculiza las mas apasionadas
aserciones de su presente falla y su futura
imposibilidad’ (Rem Koolhaas, SMLXL). Las
metrépolis, contindian dirigiendo  su
implacable amplitud, hacia el mundo.

Es ante esta situacion de confusion y
multiplicidad que, en apariencia, ia historia de
la ciudad ha llegado a su fin. Parafraseando
a L. Mumford: “Las metrépolis han dado el
paso decisivo hacia la necrépolis”. Parece
que ha llegado el fin de la idea de recinto, el
fin del dentro y del fuera, el fin de la
contextualidad y la identidad. En este punto,
pocas son las posturas posibles: Aceptar que
la realidad supera todo ejercicio proyectual y
que la condicidén postmoderna de nuestras
ciudades rebasa toda posibilidad o, que mas
alla de la aceptacién de la derrota, la crisis
que presentan hoy las ciudades
contemporaneas, plantea un nuevo reto que
habra de superarse por medio de nuevos
mecanismos de integracion epistemoldgica,
superando los conflictos interpretativos a
partir del andlisis y de la apropiacion de las

ciudades.

Hoy la relacidn espacio temporal
tradicional ha sido modificada. Dice Virilio: el
fenémeno urbano asi como el hombre, deben
enfrentar la necesidad permanente de
organizacion y construccion del espacio real
y fundar una nueva gestion del tiempo real,
de la inmediatez y de la ubicuidad.

Debemos entender que la ciudad
contemporanea no es |la forma degradada de
la ciudad moderna sino que es la anticipacion
de la ciudad futura. Dentro de esta
perspectiva, la comprension y el estudio del
impulso transformativo urbano y sus
sistemas, nos permitira reconsiderar /a forma
urbis general e integrarnos a su constante
proceso. Para generar las propuestas
necesarias para edificar mejores futuros
urbanos, se debe entender que el concepto
de moderno no es absoluto; que muta con el
mutar de los tiempos, siendo los puntos
criticos, también, sus puntos potenciales.

Es indispensable que las instancias
renovadoras de la cuitura urbana, recuperen
el contacto con las fuerzas politicas y
administrativas y que estas, a su vez, se
transformen de manera analoga a la
sociedad, promoviendo un consecuente
desarrollo de las ciudades. Son urgentes
nuevos puntos de coincidencia e identidad
urbanas. La arquitectura y el urbanismo
contemporaneos deben seguir persiguiendo
el ideal de ser la representacion simbélica de
las transformaciones ideolégicas y politicas,
volviendo a su sentido histérico, a su
perspectiva de accion, poniendo como base
la interdisciplinareidad que forma parte de la

complejidad social y que no deriva
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necesariamente de su tradicién de accién
sobre {a misma sociedad.

Para lograrlo, es necesario un
proceso en el que los hitos modernos y la
produccién industrial y post-industrial, entre
ellos las ciudades, sean motivo de un
raciclaje, fisico y tedrico, que les permita
adquirir nuevos significados y nuevos valores
que les identifiquen con su historia, sus
habitantes y los usuarios. Debe pensarse en
un urbanismo capilar y persuasivo, basado
en la adicion y la modificacion como
complementos urbanos a lo nuevo. Las
ciudades deben ser entendidas como parte
integral de la historia donde los recuerdos
sean presencia; como un cuerpo fisico
disciplinar 'y empirico formado por
experiencias anteriores. Debe reconsiderarse
la idea de ciudad y abandonar los
experimentos de discontinuidad de sentido
que han caracterizado al urbanismo de! siglo
XX.

Reproponer la creacion del lugar, en
una nueva integracién critica y creativa de las
cualidades concretas del ambiente construido
y de quienes lo habitan, es la Unica
esperanza para construir un discurso urbano
significativo en el futuro inmediato. Y a largo
plazo aceptar lo que existe y operar cuerpo a
cuerpo sobre la realidad y sobre lo inevitable.
Entender que las ciudades son acumulacion
de experiencia. Leyéndolas como un nuevo
“ambiente total” hecho visible; una segunda
naturaleza sobre la cual proyectar nuestros
suefios a partir de una nueva sensibilidad
que encuentre en la indeterminacién de lo
real, la ilimitacién necesaria entre la mirada y
la imaginacién.
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Todo fluye, nada permanece.
K.Marx.

Transporte.

"Con el desarrollo de medios de
comunicacion cada vez mas abstractos, la
continuidad de la comunicacién es sustituida
por nuevos sistemas que contintan su
perfeccionamiento a lo largo del siglo XIX,
permitiendo una creciente movilidad a la
poblacién y ofreciendo informacién
sincronizada de manera mas precisa con el
ritmo acelerado de la historia. Vias férreas,
prensa, y telégrafo suplantaran gradualmente
al espacio en su precedente rol informativo.”
Frangoise.Choay.

+ Transporte, un sisterma
metropolitano.

La ciudad en si misma y su constante
extension e indefinicion territorial, suponen
movimientos cada vez mayores, necesarios y
conflictivos para ir de un punto, ya sea nodal
o no, a otros. En ese sentido el transporte se
ha presentado siempre, como un sistema de
red directamente relacionado con el
funcionamiento y el desarrollo de las
ciudades, siendo probablemente, también,
uno de los motivos de ubicacién y
crecimiento de las mismas. Multiples son los
ejemplos de ciudades que se han localizado
y desarrollado a partir de un rio, de una
carretera o de una via de tren y en las cuales
ya, aquel viejo motivo, es casi imperceptible.
Pero las vias de comunicacién, han sido y
son indudablemente una de las
infraestructuras principales sobre las cuales

se genera y crece un asentamiento humano.
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Ya hemos visto, que los avances y
las transformaciones técnicas desarrolladas
durante el siglo XIX y una nueva manera de
comprender el mundo, marcaron el paso de
las ciudades tradicionales y compactas hacia
una nueva idea de cuidad o urbe en
constante expansién definida por relaciones
funcionales o redes. El crecimiento urbano,
las ciudades en si mismas y el magnetismo
que estas causaron y causan, dieron origen a
una nueva forma de percepcién y apropiacion
del espacio en las que el movimiento, veloz y

eficaz, resultaba indispensable.

La industria
veremos mas adelante, representd un papel
prnmordial en cuanto a los nuevos medios

ferroviaria, como

para la apropiacién y comunicacién de!
espacio y de las regiones metropolitanas; el
tren y los sistemas ferroviarios, como uno de
los mas grandes simbolos modernos de
progreso y del desarrollo, representaron la
oportunidad y la capacidad de establecer
nuevos nexos productivos y comunicativos
cada vez mas amplios. Esta posibilidad,
hecha realidad, produjo importantes
mutaciones dentro y fuera de las estructuras
urbanas y una nueva relacion entre sus
espacios.
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En 1913, como alternativa a la
extension periférica que el ferrocarril y los
nuevos medios de transporte produjeron,
apareci6é el automévil privado de motor de
combustion interna. El famoso Ford modelo T
de Henry Ford, bajo el ideal de que cada
familia contara con un medio de transporte
propio se introdujo en la vida de las
sociedades y de las ciudades. Este nuevo
medio de transporte produjo también toda
una nueva serie de cambios en las
estructuras urbanas y, de nuevo, en la
manera de percibir el espacio y sus lugares.

Codector
Csjs de Camblos

La incidencia de la motorizacion en

masa de las ciudades, permitid moverse mas
en menor tiempo e individualmente, y dio, un
nuevo impulso a la creciente difusion y
desagregacion de las ciudades. Continud,
probablemente con mas fuerza, la ampliacién
y la multiplicacién de los asentamientos
habitacionales periféricos y acentio el
decrecimiento demografico de los centros. El

automovil, ofrecié ser un medio de transporte
individual, lo que permitia no estar sujetos a
ciertos horarios establecidos, asi como evitar
toda “incomodidad” (e interaccidn) que podria
producir el hecho de compartir una silla o un
pasamanos en el vagon de alguno de los
medios publicos de transporte (trenes,
tranvias, etc.). El futuro del transporte urbano
era tan incierto como prometedor y se
establecié una intensa competencia entre el
transporte publico y el transporte privado que
continGa hasta nuestros dias.

Ya en 1901 H.G. Wells habia previsto
que “las compaiiias de dmnibus a motor, en
competencia con los ferrocarriles
suburbanos, se verian obstaculizadas en su
carrera hacia la rapidez, por el trafico de
vagones que circularian con mucha mas
lentitud por los caminos”, y que, por lo tanto,
“tratarfan de crear un nuevo tipo de
carreteras privadas, en las que pudieran
viajar a la maxima velocidad que les
permitieran sus vehiculos”. Las ciudades,
efectivamente, comenzaron a dirigir sus
inversiones hacia la construccién de aquel
nuevo tipo de carreteras y calles, generando
una nueva red urbana que acabaria por
inundar casi la totalidad del espacio publico.
Las areas libres de las ciudades empezarian
a ser transformadas en areas utilizadas,
excesivamente durante algunas horas y muy
pobremente durante otras, como depdsito de
la también creciente cantidad de automdviles.
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A lo largo del Jultimo siglo los
sistemas de transporte también han sido
rebasados por el crecimiento de las ciudades
a los que ellos mismos han contribuido
importantemente. La solucion a los retos que
plantean los conceptos de cantidad y calidad,
han llevado a pensar en el transporte como
un sistema de conexion, relacionado mas con
sistemas diagramaticos de comunicacion e
infraestructura en términos de distancia,
redes y movilidad que con ei fenémeno
espacial en si mismo.

condiciones

Ante las
contemporaneas, la infraestructura de
transporte, se presenta como uno de todos
aquellos sistemas anénimos de los cuales las
ciudades viven. Estan ahi, se utilizan y sin
embargo, la atencién que reciben es minima
y cada vez menor, aun cuando su buen
funcionamiento resulta indispensable.
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+ La crisis de la movilidad
urbana.

La infraestructura de transporte,
como parte integral del funcionamiento
urbano contemporaneo, constituye una
variable estratégica relacionada directa y
estructuralmente con la utilizacion del
territorio y de la ciudad. Actualmente, dicha
infraestructura, refleja, de manera clara, el
estado conflictivo y de discontinuidad logica
entre las ciudades modernas y las actuales
metrépolis.

Una de las promesas de la era
moderna taylorista, referente a la movilidad
urbana, fue la posibilidad de trastado
eficiente y veloz que involucraba a los
medios de transporte plblicos y privados.
Como anteriormente, el

automoévil, como simbolo de progreso vy

hemos visto

bienestar, representaba, para el ciudadano
obrero, la libertad de movimiento y la
posesion casi absoluta de las ciudades y sus
periferias. En nuestros dias, el motor de
combustién interna, especificamente el del
transporte privado, dadas las condiciones
energeéticas, ambientales, viales, de
extension territorial y de utilizacion del
espacio publico, tiende a ser, cada vez mas,
una opcién por demas problematica e

incoherente.

Las estructuras e infraestructuras

tradicionales y modernas y las condiciones
ambientales, ya no son capaces de satisfacer
la creciente demanda de transporte publico; y
en las ciudades, el espacio que requiere el
transporte privado individval, ya es
insuficiente.

En la actualidad, especialmente en
aquellos paises donde no existe una cuitura
real de convivencia y fruicibn urbana, las
infraestructuras del transporte publico, en
relacion con aquellas del transporte privado,
han pasado a segundo término y han sido
absorbidas por la obsolescencia y el olvido.
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Como hemos visto en el capitulo
anterior, los medios de telecomunicacion,
producen un efecto de reduccién sobre los
tiempos laborales y sobre algunos flujos
materiales. Sin embargo, también es
importante considerar que la demanda de
transporte ptiblico, resultado del aumento en
el tiempo libre, y la transportaciéon de bienes
comerciales, tienden a aumentar. En este
sentido, es muy probable, y en algunos casos
visible, que la sobrecarga de las redes viales
tienden a colapsar. Y lo haran, en caso de
que no sean potenciados todos los demas
medios y sistemas de transporte.

Actualmente, existen todas las
condiciones, a pesar de las apariencias, para
que en la movilidad urbana, la hegemonia del
automaovil individual sea reconsiderada y
reducida considerablemente.

Ante los retos, necesidades vy
escenarios que presentan las condiciones de
las ciudades contemporaneas, es necesario
replantear, entre muchas otras ideas, la idea
del transporte y ta movilidad, dentro y fuera
de las urbes.

Finalmente, el transporte es un
medio fundamental para mantener la
comunicacion material, la representacion y
apropiacion urbanas y la naturaleza humana,

esencialmente social, que encuentran, en el
espacio urbano su maxima expresion cultural
comin. Es por este motivo, que se deben
plantear, de modo especifico, sistemas
complementarios a los existentes y que, en
conjunto, generen alternativas eficaces de
comunicacion y movilidad urbana. Las
propuestas, deben ser acompaiiadas de
inversiones conjuntas y proyectos
integradores, sobretodo en beneficio y
promocién de la intermodalidad. Con estas
estrategias, se podran utilizar las
condiciones, terrenos e infraestructuras
existentes, sumados al desarrollo de la
técnica y la tecnologia, para crear ciudades
menos racionales y mas inteligentes en
relacion con los problemas cruciales que
presentan todos los sistemas que la
conforman; entre ellos, precisamente, los
sistemas que permitan una correcta
movilidad urbana contemporanea.
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+ El transporte eléctrico publico.
Una Alternativa.

Investing in infrastructure is rather

like designing a building... You can’t design
transport infrastructure without a political
infrastructure to play the same supporting
role

Norman Foster.

Como hemos visto, las condiciones y

las necesidades que genera la demanda de
movilidad dentro y fuera de ias urbes,
resultan cada vez mas complejas, mas
amplias y mas conflictivas. Como sabemos,
la inclusion del automévil privado a la vida
urbana con la posibilidad de utilizar energia
fosil “barata”, produjo, y sigue produciendo,
grandes cambios en la estructura urbana. La
utilizacién del automdévil particular, entre otras
condiciones, hizo posible la movilidad de
grandes masas y su concentracion en los
centros productivo‘s; el motor de combustién
interna, permitia trasladarse, con rapidez, de
un fugar a otro, y sin embargo, la creciente
saturacion de los caminos, ha disminuido
paulatinamente la velocidad de movimiento.

Hoy, en las grandes capitales del mundo, la
velocidad promedio en las calles es de entre
10 y 20 kilémetros por hora. Velocidad esta,
que dista mucho de |a idea de prontitud y
movilidad que alguna vez ofrecié este medio

de transporte.

Por otra parte, el frenético uso y
desarrollo del automévil privado y su

utilizacién individual, ha establecido un
equilibrio muy fragit en relacién con la propia
movilidad urbana. La congestién que
caracteriza a las urbes contemporaneas, es
debida en gran parte a este modelo o
estrategia de movilidad. Ambientalmente, el
moetor de combustién, ya sea de gasolina o
de gas, supone una creciente y acumulable
contaminacion atmosférica que comienza ya,
a asfixiar a las ciudades y con ellas a sus
habitantes. La fiebre asfaltica ha contagiado
a la ciudad entera y amenaza, con primeros,
segundos y terceros niveles, con agotar toda
area libre o verde y todo espacio aéreo a

disposiciéon. Finalmente, las infraestructuras
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viales existentes, son recorridas por un
mayor nuimero de vehiculos cada dia y la
demanda de estacionamiento, invade calles,
areas verdes o, en el mejor de los casos,
terrenos vacios y la falta de espacio para el
estacionamiento, exige grandes obras e
inversiones que podrian ser dirigidas a
resolver otros problemas, sin mencionar que

PRONIBID |
ESTACIONARSE

| Avem
YRR 15 10 comaues
‘ GRACIAS.

al menos en los paises en vias de
desarrollo, a poblacién que cuenta con un
vehiculo para uso personal es minima. Sin
importar todo lo anterior, las ciudades
continuan su crecimiento de acuerdo at ritmo
y a la movilidad que marca la minoria
motorizada. Lo anterior deriva,
irremediablemente, en la aparicién de
muitiples alternativas de
transportacion para todas aquellas mayorias
que no cuentan con un automovil y que sin

modos o

embargo, deben asistir puntualmente a sus
centros de trabajo cada vez mas distantes.
De esta manera, los medios de transporte
pubiico, concesionados o no, resultan cada
vez mas insuficientes y, finalmente, la
especulacién sobre estos fenémenos, lejos
proyectos de

de activar nuevos

[

mantenimiento y aumento en el transporte
publico, derivan en ofertas privadas de
transporte que se rigen por el libre mercado y
la poca competencia y que acaban por
congestionar calles y circuitos.

Dadas las mencionadas condiciones
desfavorables, que produce el transporte
privado e individual, parece urgente
replantear las estrategias cantemporaneas
de transporte urbano. Se debe pensar en uno
o varios sistemas diagramaticos que, siendo
complementarios a los sistemas existentes,
favorezcan la movilidad y la comunicacion
dentro y fuera de las metropolis
contemporaneas.

Frente al panorama y a las
soluciones posibles, ios gobiernos continuan,
a partir de una suerte de ceguera urbana y
conveniencia politica y econémica, invirtiendo
grandes capitales en el desarrollo y la
sobreposicién de calles y periféricos, sin
tomar en cuenta otros medios de transporte
que pueden resultar, cuando funcionan

|
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correcta y eficientemente, una alternativa real
de movilidad, viable a nivel ambiental,
politico, urbano y de funcionamiento,
econdémicamente  sostenible. Esto, sin
mencionar las grandisimas ventajas que
representan, a nivel comunicativo vy
comunitario, los medios de transporte publico
cuando la utilizacion de los mismos resulta
puntual y sobre todo placentera.

Entre los medios de transporte
alternativos, el eléctrico ha representado
siempre, un menor gasto energético y una
agresion ambiental menor: Constituido por
trenes subterrdneos o metro, tranvias y
trenes urbanos y suburbanos, este medio de
transporte ha sido, constantemente, motivo
de desarrollo y ha representado, en aquellas
ciudades que lo han mantenido como una de
las principales opciones de traslado, una de
las mejores formas posibles de apropiacion y
percepcion de las ciudades, asi como de sus

ritmos y su dinamica.

En relacion con el conflicto vial
contemporaneo, las ventajas de estos

medios de transporte, residen en la poca
ocupacién de espacio a nivel de piso y su
potencial instalacion subterranea o elevada.
La caracteristica lineal de las rutas de este
medio, también permiten la coexistencia de
su propia infraestructura con aquellas que
sirven a otros medios de transporte; y otra
ventaja, resultado de las caracteristicas
especificas de estos medios, es la capacidad
de cubrir grandes extensiones territoriales en
tiempos reducidos ya que las distancias de
los recorridos pueden ser mayores y el
mismo recorrido no se ve interrumpido por
los flujos perpendiculares de!l mismo u otro
medio de transporte. Es por esto que en este
trabajo se explora la posibilidad de reintegrar
el sistema férreo a la movilidad urbana.
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+ Tren y sistemas ferroviarios.

El tren y los sistemas ferroviarios han
representado, a lo largo de los desarrollos
urbanos y suburbanos, un papel primordial.
Como uno de los mas grandes simbolos del
desarrollo industrial e integral del mundo,
este sistema ha trascendido el tiempo hasta
nuestros dias, continuando sus tareas de
transporte, de pasajeros y de carga,
eficientemente.

El desarrollo de los sistemas

ferroviarios comienza con la inclusién a la
vida moderna de la traccién a vapor en el
transporte: En 1767 R. Reynolds construye el
primer andén. En 1801 Surrey Iron Railway
anuncia el primer servicio ferroviario y en
1804, Richard Trevithick dio la primera
demostracion de Ila locomotora sobre
andenes de hierro. A la inauguracién del
primer servicio ferroviario publico, con la
locomotora de Stephenson entre Stockton y
Darlington en 1825, le siguié el vertiginoso
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desarrollo de la infraestructuracién de
inglaterra. Este fenémeno, en el lapso de un
siglo y con distintos ritmos de crecimiento, se
difundid a la mayor parte del mundo en vias
de desarrollo y fue motivo, también, para
algunas propuestas de proyectos urbanos,
gue hemos visto anteriormente ( G. Puliman,
Soria y Mata, Howard, las ciudades lineares
rusas y las tesis de Le Corbusier), que se
basaban en los recorridos de Ia
infraestructura para dar forma y sentido a las

ciudades.

La industria ferroviaria, con la
inclusion dei tren subterraneo en 1863, del
vagon dormitorio Pullman en 1865, del
sistema tranviario en 1884, del trafico férreo
pendular en 1890 y del tren elevado en 1893,
tuvo un papel primordial en el proceso
“civilizador” de crecimiento y apropiacion de
fas  regiones metropolitanas, de Ila
comunicacion entre ellas y de sus crecientes
areas suburbanas; asi como en el comercio,

el abasto y la distribucion de productos

dentro y fuera de las urbes. De tal forma que
para finales del 1800, el aprovechamiento
real de los centros urbanos era ya posible
gracias a la intensa movilidad que
proporcionaban estos nuevos medios; asi, en
la altima década del siglo XIX los sitemas
ferroviarios, integrados a los nuevos métodos
para construir las ciudades y los nuevos
métodos . y técnicas para acceder vy
apropiarse de ellas, acabaron por transformar
a la ciudad tradicional en una verdadera

regién metropolitana.

Los sistemas ferroviarios han
permanecido vigentes, de hecho es bien
sabido que en Europa, a distintos niveles y
con diferentes ritmos crecimiento, éste es
uno de los medios mas difundidos y usados
y, por lo tanto, motivo de constante desarrollo
tecnoldgico. Esto ultimo no es mas que un
ejemplo de la viabilidad de los sistemas
férreos.
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En México, por el contrario y como
veremos mas adelante, resultado de la
burocracia, la mala administracién vy el
deficiente servicio, estos sistemas
practicamente han  desaparecido. Sin
embargo, su correcta recuperacion
representaria una gran oportunidad de
crecimiento y desarrollo competitivos dentro
de un marco de referencia local y global.

Esto Ultimo es uno de los objetivos
que persigue e! presente trabajo.
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Principios Tedricos.

Los siguientes puntos y temas comprenden una serie de conceptos e ideas que habran de
confrontarse, en sus distintos ritmos y niveles de aplicacién, a lo largo del desarrollo de las
propuestas practicas. Sin importar el orden en el que aparecen estos puntos estudian, al tiempo
que definen, los recuerdos, las bases teéricas y los principios que sustentan la aproximacion al
problema, a los proyectos y la tesis en general.
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S Heterotopias (Lugares y no Lugares).

| find my self absent from the place where | am, in that | see my self in there.
Michel. Foucault.

Un neologismo retine y define las circunstancias espacio-temporales de la vida en las
urbes contemporaneas.

Del gr. gtepog.
1. elemento. compositivo. que significa «otro», «desigual», «diferente»
Del gr. Témog.
2. [f.JConjunto de particularidades que presenta un terreno en su configuracién superficial.

Todo habitante mantiene estrechos vinculos con una u otra parte de su ciudad y su imagen
la define a partir de recuerdos y significados. Tales recuerdos se sitian en puntos especificos de 1a
ciudad; el resto del espacio resulta ser solamente un fondo, un medio, el intersticio o la via para ir
de un lugar a otro. De tal manera que la percepcion de la ciudad no es continua sino parcial y
fragmentada. La muitiplicidad de las percepciones espaciales que resultan de cada mirada y de
cada forma.de habitar, conllevan a comportamientos territorio~sociales dispares, que actuan en
direcciones diferentes y que conducen hacia |a falta de unidad y de conjunto en los tejidos urbanos.
La legitimacion de elementos, espacios y lugares interdependientes, produce un aislamiento de los
mismos y en el cruce de sus diversas direcciones se entorpecen entre ellos.

Ciudades y lugares relativos a otros territorios, otros lugares, nuevas tecnologias y una
nueva concepcién espacial que sin embargo, coexisten en un territorio y que no tienen nada que
ver con el valor intrinseco del sitio.

Las heterotopias tienen el poder de yuxtaponer, en un uUnico espacio real, diferentes
espacios y locaciones que resuitan, en apariencia, incompatibles entre ellos y que tienen en
relaciéon con el resto del espacio, una funcion que adquiere forma y significado entre dos polos
opuestos. Simultaneidad, yuxtaposicién, cerca y lejos, redes que conectan puntos distantes y la
separacién de la idea del espacio-tiempo, hacen aparecer al espacio urbano como una farsa o una
ilusion historica.

Son espacios ilusorios 0 no lugares que revelan la fragmentacién total de la vida
contemporanea; al tiempo que son lugares o espacios reales y ordenados sobre los que se
proyectan recuerdos y deseos individuales y que ofrecen la perfeccién que compensa al estado
real de las cosas de la vida cotidiana y presente.

This mess is a place...——
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+ Imagen.

Del iat. imago, -inis.

1. f. Figura, representacion, semejanza y apariencia de una cosa.
4, [f.JRet. Representacion viva y eficaz de una intuicién o vision poética por medio del lenguaje.

Representacion, retrato, apariencia... en todo sentido.

En el caso de la imagen urbana, esta resulta ser la representacion mental generalizada de
la idea o visidn, no en todos los casos poética, de 1a propia ciudad como producto, medio ambiente
o expresion social; la reproduccién de uno o multiples aspectos visuales, como resultado dialéctico
entre realidad e ilusién y que deriva, directa o indirectamente, de la exteriorizacion de la sociedad
que habita espacios edificantes en unos casos y decorativos en otros.

Si bien, la imagen urbana contribuye notablemente a la formacién de una conciencia
estética colectiva y de la imaginacién y la representatividad urbanas, hoy en dia el exceso en el
uso de la imagen y la creencia absoluta en ella como medio de comunicacion, ha conducido a la
dominacion, en términos de Baudrillard, de la simulacién y la hyperrealidad. La ciudad ha llegado a
ser el medio ambiente total hecho visible por la imagen y la imagen se ha transformado en una
nueva o segunda realidad basada en el deseo de comunicacién y de conocimiento; un universo
que poco a poco pierde contacto con el mundo real. Asi, la separacién de la imagen urbana con
respecto de las situaciones culturales complejas que la misma representa, produce apreciaciones
superficiales y fuera de contexto; valoraciones basadas en las apariencias y que no permiten tener
una lectura profunda y real del objeto representado.

In the process of reading an object as a mere image, that object is emptied of much of its
original meaning.
Jean. Baudrillard.
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+ Arraigo e ldentidad.

Identity must be continually assumed and immediately called into question.
Rem Koolhaas.

La casa, la ciudad, el pais, etcétera, proporcionan ia materia prima necesaria para la
existencia del sentido de arraigo e identidad: Lugares, simbolos, y recuerdos colectivos de
comunicacién de grupo, subrayan la intensidad de la vida y la experiencia comunitaria humana.

El significado préactico y emotivo y la imagen vigorosa que las regiones fisicas alcanzan en
la memoria del habitante no es manipulable o reducible a estadistica o estandares.

Si bien es cierto que, ante las condiciones contemporaneas no se puede pensar en la idea
de arraigo e identidad de manera definida, finita o auténtica, la liberacién con respecto del arraigo y
la identidad no es del todo posible. La diferenciacién y ia apropiacién permiten mantener un
equilibrio territorial y cultural, en ocasiones inestable, y adaptar el medio ambiente mismo a la
pauta perceptiva y a los procesos semiéticos y simbélicos del ser humano.
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+ Centro y periferia.

Las periferias, de hecho, nacen solo con la modernidad.
Giuliano Della Pergola.

Alguna vez, los hombres vivieron en pequenas y virtuosas ciudades, en equilibrio con los
recursos urbanos que tuvieron la capacidad de transformar y explotar el campo circunstante y
también de destruirlo. Muchas de aquellas ciudades son hoy los centros histéricos de metropolis,
megalodpolis y no-ciudades que responden a un suefio distinto de aquellos griego 0 medieval y que
ya no es aplicable a nivel de escala, recursos, infraestructura, democracia, etcétera.

Muchos son los factores colectivos de la incontrolable transformacion territorial. Los centros
han sido paulatinamente abandonados; la densidad de poblacién de las zonas centrales disminuye
de manera importante generando una especie de limbo urbano que es necesario reconsiderar. Los
habitantes que buscan una vida mas tranquila en las proximidades del centro, han desplazando
constantemente los crecientes asentamientos periféricos y a la vez, las cintas periféricas, al igual
que las ciudades, crecen veloz y alarmantemente de manera proporcional al desarrollo mismo de
los centros urbanos, de su extensién y de su necesidad de servicio.

De esta manera, los olvidados centros de las ciudades han sido bordeadas por kildSmetros y
kilémetros cuadrados de cintas marginales en constante expansion, construidas con los materiales
mas pobres: La omnipresente |amina acanalada, el inconfundible gris del tabicén, unos pocos
palos, mucha suciedad y demasiada miseria.

Es urgente reconsiderar las relaciones urbanas entre centro, zonas habitacionales y
periferia con miras hacia una refundacion critica de las ciudades. Buscando eliminar las periferias y
construir un nuevo centro, en una perspectiva territorial pero sobre todo social.
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+ Territorio.

Humanistic considerations must remain the primary logic from which a design evolves
James Stirling.

El juego de la transformacion y la administracion, que busca hacer de la tierra un territorio,
ha cambiado; la relativa estabilidad entre ciudad y paisaje desaparece paulatinamente y las
particularidades que se presentan sobre el terreno mutan constantemente. Sin embargo, la vida en
el paisaje continta detallando la cultura y el espacio. Bajo esta dialéctica, los nuevos esfuerzos
urbanos colectivos deben volver a su capacidad de adaptarse a una serie de condiciones variables
sin sacrificar la calidad humana y los simbolos urbanos y paisajisticos; aceptar que el territorio es la
superficie donde se establece y por donde fluye la vida misma y que su demarcacion representa
solamente un fin generado socialmente, y no un ambito dado transformable a placer; edificacion
continua o una batalla perdida con la cantidad y el sentido de pertenencia.

Por otra parte, el territorio debe entenderse no solo como contenedor de un modelo de
vida, sino también como un acto fundamental o fundacional simbélico con el cual resuita posible 1a
conquista de una nueva identidad, una nueva actitud, una nueva politica, un mejor balance
ecoldgico y una comunicacién mas eficaz, de cuya relacién resulta la integracion filoséfica personal
y colectiva. Una verdadera composicion territorial creada de manera social y conciente de sus
posibles consecuencias a través de la cual, las ciudades pueden establecer un didlogo con su
historia y con su horizonte.
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+ Expansién y Concentracion.

Dé con-y centro.
1. tr. fig. Reunir en un centro o punto lo que estaba separado. U. t. c. prni.

Del lat. expansio, -onis.
1. f. Accion y efecto de extenderse o dilatarse.
2. [f.]fig. Accién de desahogar al exterior de un modo efusivo cualquier afecto o pensamiento.

Las ciudades y sus territorios han establecido una dinamica que responde a un doble
momentum.

Por una parte, la ciudad extiende y dilata incontroladamente sus dominios, bajo un esquema
especulativo que ofrece, junto con la movilidad urbana, un ambito distinto a la congestion de las
zonas céntricas. Esta expansion ha llevado a las ciudades hacia sus propios limites y cuando ha
sido posible, a sobrepasarios. Mas alld de los limites, ha encontrado la multiplicidad y la
fragmentacién de su propia identidad y de su territorio. Esto puede representarse como un vector o
una tendencia hacia las siempre desplazadas proximidades urbanas.

Por otra parte, la concentracion de la gestion administrativa, servicios financieros, turisticos y
comerciales en las zonas centrales ha producido una baja en la densidad de poblacién constante y
un alza en aquella fluctuante. Este fenémeno, produce centros congestionados durante el dia y
vacios durante la noche. De esto ultimo, derivan la inseguridad y el olvido que representan uno de
los problemas que deben atacarse con mayor prontitud. De aquf, surge un nuevo par de
tendencias que crean por una parte un conflicto de movilidad urbana y por otra, el abandono de los
centros.

La tensidn urbana que resulta de estas dos dinamicas opuestas, degrada y desintegra el tejido
urbano y el espacio publico en todos los anillos urbanos. La degradacion mayor se genera
principalmente en el centro y en su zona limite con las areas residenciales. Esta discontinuidad
espacial, genera vacios urbanos que sugieren la necesidad de proyectos dirigidos hacia el rescate
de las zonas céntricas; proyectos que, ubicados en las zonas de interaccién entre los centros y el
resto de la ciudad, logren un reordenamiento urbano jerarquico, a través de nuevos espacios de
agregacion y relacién que devuelvan el caracter publico a la ciudad y que reconsideren la totalidad
de la forma urbis en general.
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+ Transformacién Semantica.

1. f. Estudio del significado de los signos linglisticos y de sus combinaciones.
2. [f.JEn la teoria lingliistica generativa, componente de la gramatica que interpreta la significacion
de los enunciados generados por la sintaxis y el léxico.

Si bien este término conceptual se deriva de la linguistica, su aplicaciéon al ambito
proyectual también es posible si se admite que algunas de las herramientas necesarias en el
proceso disciplinar del urbanismo y de la arquitectura son el lenguaje, los signos y sus significados.

En este sentido, la comunicacién simbdlica urbana ha sido resultado de una larga
transformacion cultural y de los séntidos, que nos ha permitido extender y profundizar la
percepcion de nuestro medio ambiente y de nuestras ciudades. Con este cambio perceptivo, para
aquellos que la habitan, la ciudad habla con sus zonas y con sus horizontes; expone su forma y
grita en sus heridas.

Mas alla de la asignacion significativa individual y la creacion de lugares propios, la ciudad
manifiesta sus diversos signos y significados de multiples formas y con elio diferencia sus partes.

Ante la falta de espacio en las ciudades y volviendo a las heridas, los vacios urbanos, ya
sean construidos © no, minimos o de gran escala, sugieren un replanteamiento urbano profundo
que haga reconsiderar el aprovechamiento del espacio en relacién a la totalidad de la ciudad.
Cuando el vacio urbano es suficientemente importante y caracteristico, su proyecto de
recuperacion y reintegracion, permite transformar completamente su referencia urbana y territorial
diacrénica, lo cual implica una transmutacion semantica del 4rea metropolitana donde se ubica:
Una parte logra cambiar el todo; la oportunidad de accién que ofrece el vacio, implica modificar de
manera importante el orden urbano de referencia simbélica y significativa.

Ll
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+ Reciclaje.

1. tr. Tecnol. Someter repetidamente una materia a un mismo ciclo, para ampliar o incrementar los
efectos de este.

El reciclaje urbano siempre ha existido y es necesario en cuanto que es una practica
inherente a la propia ciudad. Aprovechando la definicién de reciclar y entrecruzandola con la
disciplina urbana, podria decirse que la ciudad, y todo lo que la conforma, esta inmersa en un ciclo
constante en el que se transforma para satisfacer ciertas necesidades, originales o nuevas e
incrementar su capacidad de ser habitada. Sin embargo, a partir del urbanismo moderno, el
crecimiento y la mejora de la calidad de vida no han sido un binomio constante. El urbanismo
moderno, en su carrera por lo nuevo, perdié contacto con la dindmica de refundacion natural de las
ciudades y con el las urbes modernas, como hemos visto, crecieron incontroladamente. Las
ciudades contemporaneas, por otra parte, han reencontrado su pasado y su memoria y deben
comenzar una nueva o segunda urbanizaciéon basada en la regeneracion, en la redtilizacién y en la
reestructuracion de si mismas; para esto, han sido necesaria la creacién de una nueva estrategia
territorial que procura aprovechar todo el potencial del espacio y los elementos urbanos, para
contribuir al mejoramiento estructural, social y formal de la ciudad.

Las ciudades deben comenzar a ser recicladas, comprendidas como un organismo
inteligible vivo, que responde a procesos naturales siempre cambiantes, inusitados y paraddjicos.
Los elementos naturales, materiales e inmateriales, deben reintegrarse y someterse al flujo natural
de si mismos y volver al preciso equilibrio entre el territorio y su construccién. Debemos encontrar
una nueva organizacion critica que permita generar una dimension organica en relacién directa con
la historia y con el hombre contemporaneo que las habita.
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+ Subutilizacion.

Bajo la misma perspectiva con la que se hablé de los vacios urbanos, y comprendiendo a
la ciudad como la interaccion e interdependencia de muiltiples factores y sistemas, surge aqui el
tema de la sub-utilizacion de la capacidad ya instalada de vivienda, vialidades, transporte, etcétera,
que se contrapone a la constante aparicion de nuevas estructuras e infraestructuras, en sitios
diversos y con lo cual se desaprovechan grandes o enormes inversiones a la vez que se duplican.

Paraddjicamente, la obsolescencia, la insuficiencia y el olvido acaban por envolver aquellas
inversiones que alguna vez fueron esperanza y progreso, y el espacio disponible en las ciudades
continda su reduccion. Ante esta situacion parece urgente recuperar toda cualidad posible de
aquellas estructuras existentes, que hoy son vacio, y reutilizarlas, a partir de la imaginacién, ya sea
para el mismo fin u otro diverso.

Los casos y ejemplos son muchos. En el caso de la vivienda en las zonas céntricas es muy
evidente; zonas industriales que han sido abandonadas, zonas turisticas en desuso y grandes
areas que alguna vez fueron verdes. Si hacemos una radiografia urbana, podremos encontrar que
esto es uno de los factores que promueven la fragmentacién y el desmembramiento de la propia
estructura urbana y podria pensarse que la reutilizacién de todas estas zonas e infraestructuras
ofrecerian un mejor escenario.

Para esta tesis, 10 que me interesa es la estructura ferroviaria en la Ciudad de México que
siendo una inversion inmensa y con un potencial muy amplio ni siquiera el pragmatismo o la
especulacion la consideran como una opcién viable. Pero més alla de la problematica financiera, la
indiferencia que han merecido la inmensa extensién territorial que ocupa la infraestructura
ferroviaria y sus inmuebles, es uno de los ejemplos mas claros de la poca preocupacién por el

funcionamiento y la estructura urbana, cada vez mas olvidada.
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+ Impacto.

Si bien todo proyecto genera un area de influencia importante y modifica el contexto y su
significacion, un proyecto de gran escala tiene ciertas repercusiones que es necesario considerar.
La alteracién de la estructura vial de la zona y ta modificacién que sufren las infraestructuras y los
servicios que abastecen esa zona, entre otras. Sin embargo el impacto a nivel perceptivo de
imagen y de signos es muy importante. El choque cultural que puede producirse por la
transformacion semantica de una gran zona metropolitana en relacién con et significado que esta
zona tenia anteriormente debe tenerse en cuenta al proyectar su nuevo futuro. El efecto de una
fuerza aplicada bruscamente a un sitio, puede resultar socialmente dificil; aunque de la aceptacion
y la superacién del trauma que implica todo cambio, pueden también derivarse mejores
situaciones, mejores significados y mejores escenarios urbanos.
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+ Arquitectura Urbana (Escala).

El problema de aproximacién que surge de un proyecto de cierta magnitud, se refiere
directamente a la escala. Grandes proyectos implican, como hemos Vvisto, grandes
transformaciones urbanas que repercuten en la estructura de una vasta zona y alteran o definen a
la ciudad en su conjunto. Sin embargo en este tema, el planteamiento es el siguiente: Si es posible
que un proyecto arquitectonico, independientemente de su magnitud, sea definido y construido en
relacion a la percepcion total de la ciudad, ¢Puede el mismo proyecto arquitecténico definir, en
sentido reciproco, la imagen y la estructura de la ciudad en la que se ubica?

La respuesta primera probablemente sea Negativa; Hay construcciones, y muchas, que
solamente ocupan el espacio urbano, pero hay edificios que establecen las reglas del juego y no
solo organizan su contexto, sino que crean una estructura y hacen historia al tiempo que se
integran a ella. Esos edificios son el ejemplo de que se puede, a través de la arquitectura, hacer
ciudad.
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+ Reciclamiento.

Aunque reciclaje y reciclamiento se refieren a la misma idea, he utilizado los dos términos
para hablar de dos aproximaciones distintas. Aunque ambas acciones sean parte de una sola
estrategia o ideologia, el reciclaje lo he aplicado a nivel metropolitano y el reciclamiento a nivel
arquitecténico o a nivel capilar.

Ya hemos visto las implicaciones que tiene la accién de reciclar a nivel urbano. Aqui
veremos aquellas que se refieren a una escala menor y a otras consideraciones tedricas. Ha sido
normal, diria casi instintivo, percibir a la arquitectura como un producto o un artefacto sélido e
inmutable. De la misma manera que ia materia podia reducirse solamente a 4&omo y del mismo
modo en que el pensamiento abarcaba grandes periodos de tiempo y se presentaba, a lo largo de
una vida, como verdad absoluta. Hoy las condiciones son distintas: Cada dia se publican nuevas
aproximaciones y existen mas teorias que realidades o que temas tedricos; Se ha demostrado que
existen miles o millones de sub-particulas y la materia ha sido definida mas alla de los términos y
las relaciones corpéreas de Newton. Asi la arquitectura no puede seguir siendo definida solamente
por su situacion territorial ni por su realidad tectonica e infraestructural. La arquitectura de hoy,
responde a nuevos y mas amplios principios; las relaciones espaciales y politicas han sido
explotadas, la organizacion metropolitana y el comportamiento social han cambiado radicalmente y
la relacion figura-fondo con la que se ha calificado la arquitectura como una accidén artificial sobre
la naturaleza resulta obsoleta.

A través de la redefinicion o reciclamiento de sus simbolos, su materia y sus conceptos o
ideas, la arquitectura puede volver a ser el elemento esencial de su propia produccion. Mediante
este ejercicio pueden derivarse también, nuevos principios, métodos y poéticas que reintegren a la
arquitectura a los ciclos naturales de la cultura.
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+ Vacio, Vaclo Construido.

Vacio: Espacio que no contiene ninguna materia; lo que no tiene contenido interior, sea en
sentido propio o figurado.

Entendamos al vacio como la ausencia de contenido material o simbélico, un espacio
abierto o hueco que es el complemento necesario a la presencia del lleno. Entendamos al vacio
como un salto, una discontinuidad de sentido. Entendamoslo, como la falta de ocupacién, como la
inexistencia de lineas. En el caso del vacio construido, este espacio contiene una ausencia.

El vacio es por lo tanto un intervalo abierto, una vacuidad es decir: Un espacio de
posibilidades. ‘

CAPITULO3

LA CRIS!S DE LA MODERNIDAD METROPOLITANA

[723
Q
o
3
£
i




£ O NLAYD

¥NVLI0JOH L3N GvCINET0N ¥ 30 SIS0 1

SO0IETEL SYNEL

—ey
=2
=3

= OO
. R
o cs
£
g
v d
Loy =
= 3
. ]
[ >

RS AKX ORI, .




+ Argueologia Industrial.

El estudio de la A.l. significa comprender los testimonios que ya pertenecen a nuestra historia
Gigliola Carozzi

La disminucidn en la actividad industrial, principalmente en los centros urbanos aunque no
solo en eilos, ha hecho que las estructuras e infraestructuras que la propia actividad industrial
fueran abandonadas vy, junto con ellas, algunos de los hitos de la época del auge industrial como
las estaciones de ferrocarril. Ante esta situacién y la oferta de estructuras, generalmente grandes,
resulta necesario reconocer la importancia de estas obras para la estructura urbana y para la
memoria colectiva. Es, asi mismo necesario, recuperar esos espacios y activarlos de manera que
se integren, de nuevo, a la imagen y a las dinamicas metropolitanas de la sociedad actual y a favor
del patrimonio cultural y la historia urbana.

Existe una l6gica que no comparto: En multiples ocasiones, el valor que se otorga a los
edificios industriales es minimo con respecto a aquel que se le otorga a los edificios “histéricos”.
Sin embargo, existen muchas estructuras que desde un punto de vista plastico, formal o funcional,
mas alla de su significacion social, cultural y urbana, pueden ofrecer nuevas maneras perceptivas y
de aprovechamiento espacial, ademas de la clara expresividad constructiva que les caracteriza. Es
por esto, que una de las propuestas de esta tesis, es redescubrir el valor de la arquitectura y la
idea de urbanizacion de la época industrial mexicana y tratar de establecer un diadlogo con ellas.

Me parece posible revalorar el fendémeno histérico de la maquina, la produccién y el suefio
del progreso y con ello entender a las estructuras industriales en desuso, como manifiesto de un
pasado préximo y como la expresion de la relacién del hombre moderno y la tecnologia; una
segunda historia que nos ofrece mas que el material necesario para producir nuevas propuestas
arquitecténicas en la complejidad de las ciudades postindustriales.
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+ Nuevo y Antiguo.

Para la arquitectura, durante el movimiento moderno, estas dos ideas eran irreconciliables.
El fervor de lo novedoso y la brutal destruccion de la arquitectura tradicional, sumados a la
autoritaria imposicién de nuevos modelos llevaron a una negacién absurda de la calidad expresiva
y espacial de la vieja arquitectura. Hoy conceptos divergentes conviven como alguna vez lo hiciera
el agua y el fuego en la cultura mesoamericana; la situacion es distinta: No hablo de la ciega
creencia en los elementos clasicos como Unico medio expresivo. Por el contrario, hablo de la
revaloracién del fundamento disciplinar de la Arquitectura. Conocer la historia, es conocer la
realidad sobre la cual se proyecta y con la cual se dialoga. La percepcién espacial y el
conocimiento de las dimensiones, no puede ser adquirido solamente a través del ejercicio
proyectual.

Por otra parte, en la actualidad la evidente separacion entre la arquitectura y su
representacion grafica resulta muy interesante e inspiradora. Si bien los nuevos medios y métodos
de representacién espacial permiten explorar nuevos campos expresivos, también la arquitectura
real permite realizar las experiencias sensoriales que permiten la percepcién espacial. De esta
manera, en el proceso de aprendizaje y reflexion de la arquitectura, las dos tendencias se
complementan. ‘

En el campo de la produccién arquitecténica, multiples son los ejemplos de intervenciones,
rescates y ampliaciones, que se sirven de nuevos lenguajes, que se han hecho a arquitecturas
antiguas y el resultado expresivo y tectdnico es muy alentador: El didlogo entre lo nuevo y lo
antiguo es posible, a través del respeto que resulta de la lectura atenta y profunda de la
arquitectura real y, a través de la experimentacion espacial y linglistica que permiten las nuevas
herramientas.
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+ Lugar.

Del lat. localis.

El valor intrinseco del sitio. El espacio ocupado por la memoria y los recuerdos. Segun
Heidegger, cada sito representa un mundo y aquello que representa es su significado. El lugar es
entonces, aquelio que comprende de manera sincrénica la totalidad y las partes, una convencién
de realizacion colectiva y de contenido histérico y emotivo. La idea de lugar es permanente y
variable: viaja con el tiempo y con los recuerdos. Los lugares son imagenes del mundo que nos
permiten comprender de manera individual cada parte de lo que nos rodea y relacionarlo con el
significado general propio y colectivo. Asi, el lugar es la apropiacion de una interpretacion que
intuye un mundo exterior sobre el cual se proyecta, en su totalidad, un mundo interior.

Asi, para la arquitectura, el lugar es concreto e indefinido, constituye no solo el entorno
donde se sitia una obra sino también el medio que concentra y ordena a ia obra con respecto a si
misma, su situacién y el observador. En el proceso del proyecto, el lugar exige ciertas
consideraciones tedricas y compositivas que es necesario cumplir y sin las cuales la obra se aisla.
Por el contrario, cuando se ha cumplido con dichas consideraciones, el sitio se carga, por la accion
de la obra, de toda una inversién afectiva valorizante y se convierte de este modo, en un lugar
significativo propiamente dicho.

L -y
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+ Preexistencia.
Del lat. praeexistentia.
1. f. Fil. Existencia anterior, con alguna de las prioridades de naturaleza u origen.

2. [f.]Der. Existencia real de una cosa o de un derecho antes del acto 0 momento en que haya de
tratarse de ella.

Si hablamos de lenguaje, de expresion y de lugar, no nos resta mas que aceptar que los
sitios y los lugares también hablan y exigen, a partir de su lectura simbdlica y metaférica. Dentro
del caos o de la desnudez de un terreno existe siempre, y si no se inventa, uno o multiples
elementos, un motivo o una referencia que contienen el potencial expresivo neto y con las cuales el
sitio exige ser motivo de reflexion. Estos elementos surgen de la voluntad de lectura del sitio, son
todos aquellos elementos, ya construidos en el vacio y en la historia, que permiten la continuidad y
la conexion de las multiples relaciones espaciales, ya sea interior—exterior, forma-fondo-funcion,
simbolo-lenguaje-significacion, etcétera; Las preexistencias pueden convertirse en el eje o en el
elemento de arraigo que sugiere al proyecto. su forma, su ubicacion, su expresién, etcétera.
Territorio, lugar, espacio, tiempo, materia, materiales, etcétera, son elementos que deben ser
comprendidos y utilizados con la finalidad de identificar la nueva arquitectura con su contexto y con
el paisaje.
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+ Dialogo.
Del lat. dialogus, y este del gr. sudAoyoc.

1. m. Platica entre dos 0 mas personas, que alternativamente manifiestan sus ideas o afectos.
3. [m.]Discusién o trato en busca de avenencia.

Es el didlogo el que, en toda obra, reproduce mas fielmente la vida
Diccionario Akal de estética

Siempre sobre el lenguaje: En ocasiones la arquitectura se legitima a partir de su propio
mondlogo y se pierde, asi, en su propia pequefiez. Sin embargo, hay arquitectura que establece
una conversacion intensa con el resto de la arquitectura, con el contexto y con el paisaje,
expresando, de esta manera, sus proporciones fisicas y filoséficas.

A través de la trascripcion, de la interaccién y de la reflexién intelectual de las diversas
propuestas y lecturas, se logra un intercambio de opiniones y signos de manera directa o indirecta
que delinea la obra. El dialogo arquitecténico es el vehiculo de las ideas, de la accién y de sus
simbolismos y requiere, por lo tanto, una construccién rigurosa bajo la apariencia natural de una
conversacion. En el mejor de los casos, del didlogo y la alternancia linglistica, surge un discurso.
Este Gltimo, puede resuitar un discurso coherente o contradictorio, pero ese tema no es el que aqui
se trata y me limito a menciona la posibilidad.

En la arquitectura, cuando las palabras son sustituidas por acciones arquitectonicas, se
busca un intercambio continuo, dinamico y reflexivo entre elementos distintos, sobre un mismo
tema; la impresién visual y simbdlica que resulta de dicho intercambio, debe ser que dichos
elementos o arquitecturas se “responden”, en proporciones variables, reduciendo su distancia
critico-reflexiva y aumentando, en su realidad, su dimensién artistica.
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+ Ensamble - Simbiosis.
Del fr. ant. ensembler.
1. tr. Unir, juntar. Se usa especialmente cuando se trata de ajustar piezas de madera.

Del gr. c0v, con, y Biwoig, medios de subsistencia.

1. f. Biol. Asociacion de individuos animales o vegetales de diferentes especies, en la que ambos
asociados o simbiontes sacan provecho de la vida en comun.

Cuando la arquitectura tiene la oportunidad y el deber de coexistir con diversos elementos
es necesario generar un ensamble para alcanzar el sentido de simbiosis. El hecho de poder
disponer y reunir elementos de manera estable y precisa, permite entrelazar arquitecturas de
distintas épocas o naturalezas. (Ver Nuevo Antiguo)

En los procesos compositivos de la arquitectura, tienen sitio fenémenos morfolégicos y
sintacticos que ordenan y definen cada elemento con respecto a su totalidad y con respecto al
entorno y que determinan una cierta forma de expresién y, en el mejor de los casos, de
comunicacion.

Pensar en el concepto de ensamblaje resuita necesario cuando el efecto plastico y el
funcionamiento de dos o mas obras de arquitectura depende de la manera en que se rednen los
diferentes elementos.

Lograr la expresion total a partir de la interrelacion de los componentes es una actividad
que exige una delicada consideracion de toda suerte de conveniencias, en la yuxtaposicién y
adecuada sucesion de todos los elementos reunidos en el conjunto. Asi en todo ejercicio donde se
produzca un esfuerzo compositivo, de enlace o ensamblaje, subyace una “especial-espacial’
intervencion de la sensibilidad estética en la apreciacion del conjunto y de sus relaciones.

También desde un punto de vista técnico y constructivo, el ensamblaje se presenta como
un amplio tema de investigacion y discusion, ya que la correcta interpretacién de los sistemas
constructivos existentes y la correspondencia en el diseilo de los nuevos sistemas y estructuras,
permiten lograr el equilibrio necesario, en la asociacién plastica y tecténica, que conduce a la
simbiosis arquitecténica.
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+ Metamorfosis.

Del lat. metamorphosis, y este del gr. uetaudpewoic, transformacion.

1. f. Transformacion de una cosa en otra.
3. [f.JZool. Cambio que experimentan muchos animales durante su desarrollo, y que se manifiesta
no solo en la variacién de forma, sino también en las funciones y en el género de vida.

Este tema, plantea la necesidad de transformacién de la arquitectura a través del tiempo y
a través de su permanencia. Haciendo un paralelismo con la definicidn citada, la arquitectura,
como organismo vivo, puede y debe experimentar multiples transformaciones que le permiten
adecuarse al mundo que le rodea y al paso del tiempo. Dichas transformaciones, tampoco se
limitan al aspecto formal y modifican, de diversos modos y con diferentes ritmos, sus condiciones
funcionales, paisajisticas, etc

La “mutacién” arquitectonica se presenta también sobre las condiciones inmateriales de la
arquitectura: Cuando la arquitectura va mas alla de su propia forma, la metamorfosis y la metafora
se encuentran. Si la arquitectura, por medio de sus cualidades, describe e ilustra con imagenes las
nociones abstractas que la constituyen, entonces también es posible, a partir de sus
transformaciones y alteraciones fisicas, lograr una nueva expresion simbélica y metaférica.

Los tradicionales espacios estaticos y dictatoriales resuitan, hoy, insuficientes de frente a la
creciente dinamica social y por lo tanto, la arquitectura debe apelar a su capacidad de
transmutacién y adecuacién a los nuevos medios. La nueva arquitectura debe reconocer la
velocidad, el movimiento y la fluidez contemporaneos y hacerlas manifiestas en su concepcion y en
su construccion,
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+ El ferrocarril

La llegada de los ferrocarriles a México
no sdélo significé el arribo de un transporte
moderno, una tecnologfa sofisticada y el ingreso
de un pals agricola y socialmente desintegrado a
los escenarios del comercio y la competencia
intemacionales. Tammbién llegaron con ellos
nuevas formas de organizacion laboral y social,
el intercarmbio de influencias culturales internas y
con el exterior y la toma de conciencia, por parte
de los mexicanos del siglo XIX, de la magnitud
del territorio, sus recursos y posibilidades de
desarrollo econdmico y social.

Carlos Eduardo Benitez

+ Introduccién.

Para completar el marco de
referencia he incluido en este capitulo un
estudio histérico y critico, en la medida en
que la critica a datos objetivos sea posible,
de la llegada a Meéxico de la industria
ferroviaria y de su desarrollo. Es decir un
paseo por los hechos pasados y la
experiencia, que nos permita comprender el
presente y construir un mejor escenario para
el futuro. Se trata de un recorrido desde las

incipientes vias de madera en las minas
inglesas de la revolucién industrial, la
aplicacién del vapor al desarrollo de la
industria y los ferrocarriles y el largo y dificil
proceso de importacién, hasta la decadencia
que sufre hoy, un sistema ferroviario
mexicano que fue el suefio de muchos, la
ganancia de algunos (pocos), el reflejo del
dificil desarrollo industrial mexicano y las
eternas deficiencias de administracion de los
recursos nacionales, naturales y producidos,

y su amenazante privatizacion.
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Este recorrido busca establecer el
marco de referencia real en el que habran de
insertarse los proyectos a sus diversas
escalas y grados de aplicacion. Desde la
utopia de salvar la red ferroviaria mexicana
como medio de comunicacién y por lo tanto
de crecimiento econdmico nacional, hasta el
rescate del transporte de carga y de
pasajeros a nivel urbano y sub — urbano junto
con toda la infraestructura ferroviaria y de
comunicaciones gque siguen siendo parte de
la forma, la funcién y el patrimonio nacional y

metropolitanos contemporaneos.

Por ultimo cabe precisar que dicho
rescate habra o habria de darse con miras
hacia la integracién de una red intermodal de
transporte, por ser ésta la tendencia mundial
y por que su potencial de crecimiento es muy

amplio. “El reto ~ sigue siendo- incrementar
la participacion del ferrocarrii en la
satisfaccién de la demanda nacional de
transporte de mercancias y de personas,
tanto a nivel interurbano como sub — urbano,
operando en forma integrada, eficiente y
coordinada con otros modos de transporte,
hasta alcanzar la proporcién ideal en la que
cada uno de ellos absorba la parte de la
misma para la que es mas apto técnica y
econémicamente.” !

! (Plan de largo plazo y programa de
los Feérrocarriles Nacionales de México 1989
—1994)
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+ El origen. (Una historia de
suerios y logros)

Los ferrocarriles han reflejado desde
siempre el deseo de progreso en la historia
moderna y contemporanea. Como muchos
otros intentos, inventos y logros, los
ferrocarriles han representado el avance
tecnolédgico y social del hombre moderno,
ante un mundo que, como hemos visto en el
segundo capitulo del presente trabajo, se
presentaba como un portal abierto a la
exploracion, a la expansién econémicay a la
explotacion de las capacidades adquiridas a
través del conocimiento y de la ciencia.

Los ferrocarriles han sido posibles,

gracias al esfuerzo, al trabajo y la vida de
muchas personas que creyeron en ellos
como heraldos del progreso. Sin la intencién
de establecer aqui una historia y mucho
menos un andlisis historiografico de los
ferrocarriles, sino mas bien con el fin de
recordar uno de los procesos evolutivos que
transformaron el transporte en mundo, se
citan a continuacién, algunas de las
principales aportaciones de aquellos
hombres que, con su trabajo, hicieron de los

ferrocarriles una realidad mundial que hoy
por hoy estd en peligro de extincién en
México.

El ferrocarrit surgié con la necesidad
y el sueiio de transportar bienes materiales y
personas en mayores cantidades, a un costo
menor que el de cualquier otro medio y a
velocidades cada vez mayores. Los trenes
representaron un vinculo material con algo
mas grande que la localidad; revelaron la
esencia movil del hombre, ofrecieron nuevos
acontecimientos e hicieron posible acortar
distancias concretando suefios. Asi mismo el
paso del ferrocarril fortalecio la idea humana
de pertenencia al mundo y con él se abordé
una ambicién milenaria que tendria multiples
consecuencias. Al reducir las distancias
fisicas, las vias de acero hicieron el mundo
mas amplio y mas cercano y, a la vez,
establecieron las bases de l|a creciente
separacién entre el hombre y su identidad
territorial generando, entre otros factores, el
conflicto contemporéneo entre la idea de
arraigo y la globalizacién.
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FEPROCARPI.

TR Ve A

La  historia de las vias de
comunicacién, sin necesidad de remontarse
al descubrimiento del fuego o a la invencion
de la rueda, comienza en la Grecia homérica
con la investigacién de los principios de la
mecanica y la termodinamica. Continu6 con
la invencién de la rodada en paralelo,
alrededor del aro 2000 a.c.,, en Malta, con
ios avances en la ciencia de la fisica y el
desarrollo de la metalurgia y la ingenileria y
se consolidd, con las transformaciones en la
organizacién econémica y social producto de
las distintas revoluciones que fueron dando
forma al mundo moderno, a lo largo de la
historia.

Uno de los principales elementos que
éonforman los -ferrocarriles, son las vias o
carriles. Los antecedentes de este sencillo
sistema de transporte, Tramways, se ubican
en las minas de Alsacia y de Silesia en el
siglo XV. Para finales del siglo siguiente, este
tipo de sistemas estaba muy difundido en la
Europa continental y la innovacién paso a
Inglaterra a principios del siglo XVil. A
mediados del siglo XVIl eran ya famosos los
caminos de Newcastle: una extensa red de
carriles de madera que daban servicio a las
minas de Northumberland. Sobre esos
carriles, circulaban vehiculos con ruedas de
madera, impulsados por fuerza humana,
animal o, en el mejor de los casos, por la
gravedad.

Por otra parte, la ruedas que desde
un principio fueron de madera, también
fueron sujeto de multiples modificaciones y
mejoras, siempre en relacién con los rieles o
las primeras y mdas
importantes aportaciones, fue la rueda con

carriles. Una de

pestafia que permitia mayor estabilidad. Sin
embargo, las ruedas de madera se
rdpidamente y las

continuaron con la

consumian
transformaciones
instalacion de tiras renovables de madera y
mas tarde de hierro fundido. La utilizacién de
las tiras de hierro, alrededor de 1760,
provocé el mayor deterioro de los carriles de
hizo necesaria su

muy

madera, lo que
modificacion. Aunque es dificil precisar quién
fue el primero en utilizar los rieles de fierro

ante la necesidad de disponer de carriles
mas fuertes y duraderos, aparecen dos
nombres y dos fechas: Richard Reynolds
(1767) y William Jessop (1789). Pero mas
alla de la imprecisién de los datos, queda el
hecho de que aquel principio, de carriles de
fierro, se establecid y continua.vigente.
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La verdadera revolucién de este tipo
de transpohe, se debe a la aplicacion de la
fuerza ‘“transformadora” del vapor a la
produccién industrial. Para explicar esto, nos
remontamos a la Inglaterra del siglo XVHI,
donde ya, para 1712, la primera maquina de
vapor operaba en las minas de Cornwall.
Esta maquina, invento del ingeniero Thomas
Newcomen, se basaba, a su vez, en el
trabajo de Thomas Savery. Mas adelante,
Smeaton otro ingeniero inglés, perfecciond la
maquina de Newcomen aunque continuaba
utilizando el vapor a muy pocas libras de
presién y, al igual que la maquina anterior,
era poco eficiente y solo podia aplicarse a
usos estacionarios.

Mas adelante James Watt, joven
ingeniero inglés, inventé en 1765 el
condensador separado y, al utilizar de forma
independiente la fuerza del vapor, dio un
paso decisivo en el mejoramiento de la
maquina. Poco después el propio Watt
introdujo, entre otras mejoras, el gobernador
centrifugo, con el que logré una maquina con
una capacidad de impulso mayor vy
constante. Este instrumento ideado por Watt
que fue el primer  ejemplo de
retroalimentacion o control cibernético en la
industria, permiti6 mejorar le industria textil,
hizo redituable {a explotacién de las minas y
su utilizacién se extendié rapidamente a
todos los distritos mineros y manufactureros
de la Gran Bretafia y al resto de Europa. Sin
embargo atin no habia sido posible construir
una maquina suficientemente pequena y
eficiente, que fuera capaz de impulsarse a sf
misma, ademas de transportar cargas
considerables.

Trevithick, entre 1801 y 1805, ided
una solucién en la que se lograba mayor
presién, eliminando el condensador vy
mediante la difusién en el aire del vapor
utilizado. Con estas modificaciones logré una
maquina capaz de producir el impulso
suficiente y, por lo tanto, capaz de demostrar
que la idea de la aplicacién de la técnica y la
fuerza del vapor al transporte era
perfectamente factible. De esta manera, una
vez que los rieles y la infraestructura fueron
modificados en relacion con el peso y los
requerimientos de la maquina, en 1808
comenzd el uso efectivo de la locomotora
propiamente dicha.
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El impulso ferrocarrilero continud con

muchas innovaciones y soluciones producto
de un proceso de ensayo y error y con
multiples aportaciones de hombres formados
en la practica diaria de las minas, las
fundiciones y los talleres mecanicos vy
metalurgicos. Hombres como el mismo
Trevithick, Blenkinsop o Hedley, constructor
de la famosa Puffing Billy, que estuvo en
servicio desde 1813 hasta 1882. Entre estos
hombres, destaca George Stephenson quien
en 1814 corrié su primera locomotora: la
Blicher. Stephenson mejoré la fabricacién de
rieles y ruedas de hierro fundido, desarrollé
los primeros muelles de acero y fue
perfeccionando gradualmente las
locomotoras, hasta construir la conocida
Locomotion dei ferrocarril entre Stockton y
Darlington, conocido como el primer sistema

ferroviario en el mundo en dar servicio
regular de transporte de carga con maquinas
de vapor. También construyd, junto con su
hijo Robert, la célebre locomotora Rocket.
Aunque las locomotoras de Stephenson y el
ferrocarril entre Stockton y Darlington no
sean estrictamente los primeros, son
considerados como los ejemplos que
asentaron las bases para la constitucion det
ferrocarril moderno y con el que se establece
el comienzo del firme desarrollo ferroviario.

| ] .15 CUN
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Con la revolucién industrial, el tren no

tardo en salir de Inglaterra para llegar al resto
de Europa y con el tiempo al resto del
Mundo. Bajo una atmésfera de progreso y
bienestar se extendié por aquellos paises
que, en acelerado proceso, dejaban de ser
agricolas para comenzar a ser industriales.
Ademds, la Gran Bretaita, Bélgica, Francia,
Alemania, Austria, Hungria y por supuesto
Estados Unidos, estaban en un momento de
transformacién en el que comenzaban a ser
mas urbanos que rurales, mas dependientes
de la energia fisica que de la animada, mas
necesitados de cambios tecnolégicos,
inversiones crecientes y beneficios en
aumento. Como hemos visto en el primer
capitulo, entre 1848 y 1870 el mundo se hizo
mas industrial y mdas capitalista; con la
industrializacién, crecio la interdependencia
mundial, la ciencia y la educaciéon se
volvieron indispensables, la tecnologia
produjo un mercado en el que se vendia todo
lo vendible y se producia todo lo producible y
el progreso, medido en términos de
capacidad de consumo de productos y
factores de bienestar, estaba controlado por
la distribucion. Todos estos factores crearon
el ambiente propicio para la expansion de un

nuevo modelo y medio de transporte: El
ferrocarril.

A través de la distribucion, los
ferrocarriles como “heraldos del progreso®,
transformaron las estructuras de la
organizacion y la propiedad territorial y por
medio de su movilidad, adquirieron el papel
de detonador econdmico del siglo XIX y su
condicién de simbolo relevante de la cultura
local y de la proyeccién global
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+ Los trenes en México,

A pesar de que la historia demuestra
la vitalidad de los ferrocarriles en el
desarrolio econdmico y social de un pais, la
historia de los ferrocarriles, como la mayoria
de los acontecimientos sociales y politicos en
México, se reduce a un persistente
desequilibrio entre la emancipacion politica y
las transformaciones estructurales basicas y
reproduce claramente la constante lucha de
intenciones contra el anacronismo, el rezago
histérico, la dependencia, la desigualdad, la
burocracia, la centralizacion, la explotacion
irracional de los recursos, la falta de
conocimiento y mantenimiento, los decretos,
ta privatizacion y sobre todo, contra el “ahi se

va' y el “todavia aguanta’.

La historia de la incomunicacién en
México es muy larga. Empieza
probablemente cuando la vastedad del
territorio  permitia, a distintos grupos
culturales, habitarlo sin tener que establecer
una interrelacibn con otros grupos. Sin

embargo la . comunicacién y la
interdependencia son también una necesidad
y un instinto humanos. Ya en la época
precolombina se sabe de la existencia de
migraciones y rutas comerciales 'que
marcaron ciertos caminos, y por lo tanto
también ciertos limites, dentro del territorio.
Si bien aquellas sendas establecieron un
principio de movilidad y comunicacién, esta
ultima era todavia muy incipiente. Para la
época colonial el desconocimiento general
sobre la poblacidn y la extension territorial y
una sociedad amalgamada a la fuerza y
caracterizada por la diferencia y el atraso
general, no fueron una buena base para el
establecimiento de 1a comunicacién, el
intercambio ni el desarrollo. Durante esta
época, los caminos de mulas y carretas, en el
mejor de los casos, era la unica posibilidad
de transporte y comunicacion y , por otra
parte, el desarrollo general no era
conveniente para los intereses del grupo en
el poder que preferia un estado de las cosas
controtado (como siempre). Asi, bajo aquel
régimen de “Statu quo” gran parte de las
estructuras econdémicas y de las pautas
sociales y de distribucion de ingresos,
recursos, territorio y conocimiento, se
preservaron mas alla de !a independencia de
1821.

En materia de caminos y transportes,
al finalizar la independencia, el pais estaba
en muy malas condiciones. Muchos fueron
los obstaculos y los retrocesos debidos a las
condiciones geogréficas del pais y a la
guerra. Sin embargo, muchas de las
dificultades fueron producto de la ausencia
de aquellos cambios basicos necesarios para

| T Trsis CON |
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la consolidacion, que le permitiria al pais
emprender la ruta de un desarrollo que en
otras latitudes era ya un hecho.

Por otra parte, en aquella época,
comenzo a hacerse evidente la inconveniente
manera de distribucion demogréfica y de
reparticion territorial que, hasta nuestros
dias, sigue siendo uno de los principales
atrasos sociales de México. La consecuente
deficiencia en la transportacion de los
productos, la economia orientada al exterior y
la prohibicién peninsular para establecer
relaciones de mercado, derivaron en
insuficiencia de abasto por parte de la corona
espafiola y del propio mercado interno y
acabaron por reducir la produccion y elevar
los costos, especialmente de los productos
del campo. A esto siguid una contraccion
agricola general y con esta la de todos los
demas sectores. Ante estas condiciones el
altiplano y algunas de las zonas mineras,
comenzaron el desarrolio de nuevos sectores
productivos, en los dominios coloniales, que
necesitaban, también, una opcion de
transporte para lograr una verdadera
integracion a los mercados internos y
externos.

Los consulados peninsulares, sin
dejar de lado los intereses de la corona, pero
conscientes de la situacion comenzaron a
impulsar la obra publica, Con ese impulso se
comenzé a mejorar y a ampliar la red de
caminos carreteros que conectaban a las
ciudades con los principales centros de
produccion minera y agricola y con los
principales puertos. Pero una vez que la
“integracion” estaba mas o menos concluida,
comenzé la guerra de independencia y, una

vez mas, las pocas vias de comunicacion
existentes fueron cortadas, el crecimiento de
las actividades productivas disminuyé
gravemente y volvié a imperar el aislamiento
regional.

Tras la guerra de independencia y sin
haberse establecido un ambiente propicio,
los procesos evolutivos del transporte y la
comunicacion continuaron su dificil
desarrollo. Uno de los nuevos y mas
ambiciosos proyectos de aquella época fue el
de comunicar los dos océanos, lo cual
permitiria hacer de México el paso obligado
del intercambio entre Europa y Asia y con
ese propésito se comenzd a considerar la
inclusion de los ferrocarriles a la
transportacion en México.

Para noviembre de 1824, se publicé
una convocatoria para establecer la ruta
interoceanica por el Istmo de Tehuantepec,
hacia Coatzacoalcos. En esa convocatoria se
define como posible la utilizacion de los
sistemas férreos, lo cual resulta ser la
mencion oficial mas antigua a propésito de
los ferrocarriles en México. Cabe mencionar
aqui, que Diego de Ordaz en 1520 y el Virrey
Bucareli a finales del sigio XVill, habfan ya
considerado la implantacion de esta
conexién, pero sus iniciativas nunca
consiguieron resultados materiales. Por
ultimo, en 1829 Don Francisco de Arrillaga,
ministro de hacienda en aquel tiempo,
comenzé los primeros estudios para localizar
el camino de hierro entre la ciudad capital y
el principal puerto de México, Veracruz. Y,
ocasionalmente, en 1833 se publicé el
anénimo: “Observaciones generales sobre el
establecimiento de caminos de hierro en los
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Estados Unidos Mexicanos”. Todas estas
iniciativas establecieron las bases para la
implantacion y el desarrollo de los
ferrocarriles en México.

Mas adelante, entre 1832 y 1837,
Simén Tadeo Ortiz y Estevan de Antuitano
trabajaron en un sistema mixto de transporte
(caminos y canales) para conectar los dos
océanos pero su proyecto como muchas de
las iniciativas e intenciones anteriores, y
futuras, fracasé. Finalmente en 1837, bajo el
mandato del presidente Bustamante, el ex
ministro de hacienda recibié la concesion
para comunicar el puerto de Veracruz con la

capital del pais.

Don Francisco de Arrillaga fracaso en
el mtento y cedid sus derechos a Jorge

Garay, beneficiario, también, del segundo
pnvilegio para construir ferrocarriles en
México. Garay obtuvo, por parte de Santa
Anna, una concesion el 1° de Marzo de 1842
con el fin de comunicar los dos océanos. En
aquelia concesién se consideraba no sélo al
ferrocarril, sino también al vapor como fuerza
propulsora y aunque los logros en las obras

para la conexién de los dos océanos fueron
mucho menores que las expectativas, la
importancia de esta concesién radica en el
cambio que produjo en la visibn del
transporte. Cambio a través del cual, la
utilizacion de un medio de transporte integral,
que en Europa iniciaba 'su  expansion,
comenzd a ser una realidad en México. Por
el contrario la concesién que Garay obtuvo
del ex ministro de hacienda, si tuvo
resultados reales y materiales. Un tramo de
11.5 kilémetros que partia del puerto de
Veracruz y llegaba a la localidad de E! Molino
representd la primera ruta ferroviaria del pais
y fue inaugurada e! 16 de septiembre de
1850. El 22 de septiembre del mismo afo
comenzaron a “correr” los trenes en lo que
fuera el primer servicio ferroviario del pais.
Este servicio fue controlado por los
acreedores del camino carretero Perote —
Veracruz y mas adelante se otorgé una
concesion a José Maria Duran para la
continuaciéon de las obras, sin embargo, las
condiciones de las concesiones comenzaron
a ser desfavorables para el erario y el
gobierno determiné que el Estado interviniera
directamente en la construccién de caminos
de fierro y cred un organismo oficial para
administrar los ingresos del ferrocarril. De
esta manera, una dependencia del Ministerio
de Fomento construyd, para diciembre de
1854 el tramo Veracruz — Tejeria con 15.4
kilbmetros de longitud. La intencién de
Mariano Arista de integrar al gobierno en la
administracion de los trenes en México, fue el
primer paso de una Iarga y dificil carrera por
nacionalizar los fi
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El 4 de Julio de 1857 fue inaugurada
por Ignacio Comonfort la segunda linea
férrea del pais. El tramo de 5 kildmetros que
se puso en servicio iba de México a la Villa

de Guadalupe y fue construido mediante la
concesién otorgada por el propio Comonfort
a la familia Escandon en 1856. Manuel y
Antonio Escanddn recibieron también la
concesion para la linea Veracruz — México —
Acapulco con ramal a Puebla el 5 de abril de
1861 y cuando los franceses invadieron la
republica la misma familia logré que los
invasores financiaran el tendido de 60
kilbmetros de via entre Tejeria y Paso del
Macho. El 15 de agosto de 1863, se puso en
servicio el tramo Tejeria — La Soledad,
mismo que fuera utilizado por Maximiliano y
Carlota el 29 de mayo de 1864.

El 19 de agosto de 1864, Antonio
Escandén constituydé en Londres la
Companiia Limitada del Ferrocarril Imperial
Asi
Maximiliano, la companiia de los Escandén

Mexicano. durante el imperio de
continué la construccién de la linea hasta
paso del Macho en colaboracién con Smith
Knight & Co'y para Octubre de 1866 habia

construido - también la via entre México y

Apizaco (139 kildbmetros), en colaboracion
con Crawley & Co, también de origen ingiés.

Tras la caida del imperio en Junio de
1867 y restaurada la Republica, la familia fue
acusada de malos manejos y de haber
vendido la concesién a los invasores. Sin
embargo el presidente Juarez no perdié de

vista la importancia de acelerar la conclusién
de la via férrea e indulté a la compania. El 27
de noviembre del mismo afio, Juérez otorgé
la concesion a Ramén Zangronis para
continuar los trabajos, con el respectivo
permiso, otorgado a principios de 1868. E|
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tramo Apizaco — Puebla, fue inaugurado el 16
de septiembre de 1869 y el tramo Paso del
Macho — Atoyac en 1870. En 1871 la linea
flegd a Fortin y en 1872 a Orizaba.
Finaimente y después de 36 afios, de 48
concesiones y de multiples esfuerzos el 1° de
Enero de 1873, se realizé el viaje inaugural
de |a linea México Veracruz y partir del 22 de
enero del mismo afo, se establecid e!
servicio comercial del Ferrocarril Mexicano a
lo largo de los 423.7 kildmetros de la linea
México - Veracruz y los 47 kilbmetros del
ramal entre Apizaco y Puebla.

RAMAL A" pu:aLA'
471 KILOMETROS. '
: e

VERA CRUZ A JALAPA,
({4 KILOMETROS.

La implantacién de un sistema de
transporte de esta naturaleza, sobre
estructuras socioeconémicas no preparadas,
no tardd en tener repercusiones obvias en el

* movimiento comercial, la economia general y

la politica interior y exterior.

Por  una parte, el repentino
abatimiento de los costos de transportacion
generd sobreproducciéon y malestar entre la
competencia que no disponia del nuevo
medio; crecié la exigencia de nuevas lineas
para conectar diferentes puntos de la
republica y surgieron muchas dudas sobre
los tipos de via que habria de utilizarse, el
equipo, los aspectos financieros y legales.
Por otra, las repercusiones internacionales
de la politica adoptada con respecto del
ferrocarril, especiaimente en relacion con los
Estados Unidos por la independencia de
mercado y la soberania nacional comenzaron
a ser un problema de interés publico. A tal
propésito, Ignacio Manuel Altamirano
escribié: “que vengan en buena hora todos
los empresarios ,que derramen sus capitales*
aqui en la construccién de ferrocarriles y
demas mejoras materiales, que levantaran a
este pueblo a una gran altura de prosperidad
que jamas hemos sofiado; que vengan en
buena hora, pero que no sea sacrificando y
poniendo abajo nuestra Carta fundamental,
nuestros derechos y nuestra nacionalidad”.’

! Jgnacio Manuel Altamirano, Obr Ielas

Discursos, t. '1 [ }S C( R

México, 194
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Sin resolver del todo las nuevas

disyuntivas econdmicas, sociales y politicas
que genero la implantaciéon del nuevo medio
de transporte, a partir de 1867 y hasta 1876,
se otorgaron 33 concesiones mas para la
construccion de ferrocarriles en otros lugares
y otras rutas dentro de la Republica
Mexicana. Por ejemplo en 1873 se otorgé la
concesion para unir Jalapa con el puerto de
Veracruz, linea de 112 kilémetros que quedo
concluida en 1875, afio en el que se
construyé también el muslle en Veracruz y en
que se inauguro el edificio de la Estacion de
Buenavista.en la Ciudad de México.
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La construccion de los ferrocarriles
en los primeros treinta y cinco anos fue
relativamente lenta. Entre 1837, afio de la
primera concesion y 1872 se produjeron
solamente 556 kildmetros de ferrocarriles y
en 1876, cuando Porfirio Diaz tomad el poder,
existian en México poco mas de 679
kilbmetros. En 1878, bajo su mandato,
recomenzé en firme la etapa ascendente
constructiva; en ese afo, se construyeron 65
kildbmetros y entre 1881 y 1882 se tendieron
dos mil kildmetros de via de las lineas del
Norte, la del Central y la del Nacional
Mexicano. El gobierno de Diaz fue el primero,
en México, en ocuparse de la construccion
de ferrocarriles por cuenta directa del Estado.
Valga como ejemplo el ferrocarril Tehuacan —
Esperanza de 51 kilémetros de largo, iniciado
en abril de 1877 e inaugurado por el propio
mandatario en diciembre de 1879. Ademas,
este gobierno otorgd concesiones a los
estados de la Republica, para la construccion
y administracion de ferrocarriles dentro de su
propio territorio aunque el establecimiento de
las tres lineas troncales continué en manos
del capital foraneo y por lo tanto la mayor
parte del desarrollo ferroviario.

| TFCIS CON
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Red Ferroviaria en 1880 (Ver apéndice 1)
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El porfiriato fue la época de mayor
crecimiento ferroviario en México, incluido el
periodo intermedio del presidente Manuel
Gonzélez (1880 — 1884). Afos en los que se
agregaron a la red mas de 4500 kilémetros
de via.

En aquella época la acelerada
construccion de caminos de hierro, marcd
decisivamente la incorporacién de México a
los mercados nacionales e internacionales
mas la politica orientada a la inclusién de
intereses extranjeros en todas las ramas de
la naciente industria y la abrumadora
presencia estadounidense en el ramo
ferroviario, produjo fundados temores en los
circulos de los capitalistas y el Estado
Mexicano. la situacibn comenzé a ser
paraddjica y el desarrollo del pals se empezé
a descubrir como directamente proporcional
a la dependencia y el entreguismo. Tanto que
ante aquel escenario, Manuel Gutiérrez
Najera publicd en El Nacional un articulo por
de mas intuitivo: “La invasion americana (de
1881)". En él advertia los peligros del
sometimiento econdémico que le producia al
pais el propio desarrollo, escribié sobre la
esclavitud gque producian las modalidades
capitalistas de |a época y concluyé:

Asl que tendremos, es verdad, méas fabricas,
mas industrias, mas ferrocarriles; pero estas fabricas no
seran nuestras; esas industrias ajenas y exirafas
acabardn las propias; y por aquellos ferrocarmiles, tan
largamente  deseados,  vendran los  productos
americanos, la sobra y el exceso de sus plazas, e
inundardn nuestros mercados con mengua de los
productos indigenas, incapaces de competir en
baratura...

Red Ferroviaria en 1884, (Ver apéndice 1)
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A pesar de esta advertencia para el
afio de 1900 habia 13,615 kildbmetros de vias
de jurisdiccion federal pero de capital
extranjero. Entre 1897 y 1902 se
construyeron 4285 kildmetros mas y para
1910 el total de las vias tendidas ascendia a
19,280 kildmetros. Aunque el crecimiento
habia sido considerable México se rezagaba
paises mas
sistema

con respecto a los
industrializados y ademas, el
ferroviario estaba dividido a grandes rasgos
istemas-que cortrolaban
| 11 CON
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la mayor parte del trafico en la Republica:

El primero de ellos estaba formado
-por los ferrocarriles Mexicano e Interoceénico
que competian por la comunicacion entre la
capital y el puerto de Veracruz desde 1891.
(Afio en el que se puso en servicio el
segundo de ellos.)

E! segundo grupo estaba integrado
por los ferrocarriles Central y Nacional, que
rivalizaban por el servicio hacia el norte de la
Republica y los Estados Unidos. El Central
unia al Distrito Federal con las capitales de
ocho estados y otras ocho ciudades
importantes, y circulaba por el territorio de
dieciséis entidades federativas. El Nacional
Mexicano por su parte representaba, segin
algunos autores, la “principal empresa
ferroviaria de la Republica” con el unico
inconveniente de no tener salida hacia el
golfo de México.

E! tercer sistema lo constituian
aquellas lineas que acortaban la distancia
entre la parte industrial del este de los
Estados Unidos y las costas del Pacifico
Mexicano. El Guaymas - WNogales, El
Internacional y el Kansas City México y
Oriente.

Por ultimo estaba el cuarto grupo de
ferrocarriles, que representaban intereses
regionales. Por ejemplo, los ferrocarriles de
Hidalgo, el Mexicano del Sur, el
Panamericano y los ferrocarriles de Yucatan.

La division de la red férrea y sus
distintas administraciones nacionales vy
extranjeras comenzaron a producir, para el
pais, mayores problemas que beneficios y
ademas, Io§ trabajadores ferroviarios habian
comenzado,una_reiacién colectiva de trabajo

y adoptado una postura “mexicanista”’. Estas
situaciones, sumadas a las presiones de los
capitalistas nacionales, a las depresiones de
la economia mundial y la creciente atmodsfera
de inestabilidad, llevaron al gobierno de Diaz,
especificamente al secretario de Hacienda
José L. Limantour, a cambiar la politica con
respecto de los ferrocarriles. Entre 1902 y
1910 comenzd la etapa de predominio del
gobierno como accionista en la rama de los
ferrocarriles y en consecuencia, en marzo de
1908, el Estado cre6 la empresa de
participacion gubernamental Ferrocarriles
Nacionales de Meéxico fusionando las
empresas del Nacional, el Central y el
Internacional. Asi mismo, comenzo la politica
de ‘“mexicanizacion” del
establecieron quince escuelas ferrocarrileras

personal, se

y se comenzé a utilizar el idioma espariol en
el servicio y la administracién.

Red ferroviaria en 1910. (Ver apéndice 1)
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A pesar de todos los avances
materiales conseguidos, la aparente
estabilidad nacional no iba mas alla de una
“paz’ mecanica” inducida en un pais en
constante deterioro social. A otra escala, lo
mismo sucedia en el resto del mundo; los
movimientos politico — sociales de inicio del
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siglo XX, pusieron en entredicho las
concepciones individualistas del liberalismo
decimondnico y sus postulados de
abstencidn casi total del Estado en asuntos

referentes a la economia y al bienestar

social.

Bajo estas circunstancias, la
Revolucion en México no tardaria en llegar y,
una vez mas, los ferrocarriles como reflejo de
ia problematica general del pais,
demostraron que la imposicion del orden y el
progreso, entendidos como logros.materiales
y aplicados a intereses minoritarios y de
espaldas al pueblo, no producen ni ia justicia,
ni la estabilidad necesarias, precisamente,
para lograr la seguridad y el desarrollo. Los
ferrocarriles hicieron manifiesto, que la paz
social depende, a la larga, de bastante mas

que la infraestructura fisica de un pais.

En el caso especifico de los
ferrocarriles en México, es necesario apuntar
que desempediaron un papel muy importante
en la confirmacion del reordenamiento a
favor de la integracion politica, geogréfica y
econdmica y que participaron decisivamente
de la consolidacién del Estado Nacional
Mexicano y del mercado interno. Pero no hay
que olvidar que también fueron utilizados
para sostener la pirdmide del poder y que,
lejos de generar una igualdad nacional,
subrayaron el aislamiento, el contraste social
y la deficiente distribucién de la riqueza, la
infraestructura y el territorio que motivaron el
alzamiento revolucionario.

El movimiento revolucionario que
inicid en 1910 tuvo variadas consecuencias
para la transportacién y la comunicacién. La
que para entonces
infraestructura sdlida, representé para la

parecia una

guerra un instrumento tactico y estratégico.
El “emisario del progreso’ se transformé en el
tren revolucionario, los proyectos de nuevas
lineas fueron suprimidos y la actividad de
construccién se anuld casi totalmente. Los
servicios se redujeron al minimo necesario
para la guerra, reduciendo las ganancias vy,
consecuentemente, incrementando la deuda.
Por si fuera poco, a los dafios causados por
las operaciones militares, se afiadieron los
originados por la corrupcién y el dispendio,
ademas del rezago producido por el mal
mantenimiento y la falta de conservacién. De
esta manera, la totalidad del sistema y la red
ferroviaria, durante la época revolucionaria,
quedé practicamente reducida a lefia y fierros
torcidos. . ’
cea U
| | ¥al.ad LB ORuuil

i

i




A partir de 1913-1914 el lastimado
Estado retomo la administracion de los
Ferrocarriles Nacionales de México, comenzo
los trabajos de reparacion y continud, aunque
débitmente, |la construccion del ferrocarril.

En 1914 Venustiano

expidid un decreto mediante el cual todas las

Carranza

lineas férreas quedaron bajo el control del
gobierno constitucionalista y al primer dia de
septiembre de 1918, la red ferroviaria de
jurisdiccién federal sumaba, en todo el pais,
20832 kilébmetros mas 4,840 de
administracion estatal. En suma: 25,672
kilbmetros, a pesar de.las apariencias, en
pésimas condiciones.

" La situacién no mejoré mucho en los

afos siguientes y el Estado nunca adquiri6 el
control real del sistema. En Julio de 1920, se
devolvio a los antiguos duerios el Ferrocarril
Mexicano. Este acontecimiento dio paso al
desmembramiento y decadencia de la
Empresa estatal y en 1925 se cre6 la
Comisién Nacional de Caminos para la
construccion de carreteras modernas; con lo
que comenzd la competencia entre el auto
transporte y el ferrocarril. Para 1926 el
general Calles devolvio las empresas
ferroviarias, a quienes presentaron titulos de
propiedad y en 1929 constituyé el Comité
Reorganizador de los Ferrocarriles
Nacionales presidido por él mismo. Por
medio de este organismo reorganizd, a su
manera, la industria ferroviaria nacional:
despidos, malas condiciones de trabajo,
incremento de la deuda, etcétera, fueron
todos sus logros.
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Después de dos décadas de lucha, la
revolucién distaba mucho de haber sido
concretada. Aun terminado el movimiento, se
mantenia una paz social falsa y aunque los
logros, en términos de democracia y reforma
agraria, hayan sido “considerables”, las
condiciones que desencadenaron el
movimiento  revolucionario, continuaban
vigentes: la concentracién de la riqueza, la
expansion de la pobreza, el aislamiento y el
monopolio seguian siendo practicas comunes
y por afiadidura, la manipulacion de las
masas y las intervenciones demagégicas y
divisionistas fueron, para la antigua clase
dominante, el pretexto perfecto para
mantener el dominio y las estructuras de
poder, sélo se aumentaron y se fortaiecieron
y por ultimo a los viejos propietarios, se
sumaron los nuevos ricos provenientes de las
filas revolucionarias que, en un principio,
habian luchado en contra de esa misma
estructura.

Para 1934, fa situacion empezé a
mejorar paulatinamente. Con el General
Lazaro Céardenas, los aspectos de fondo en
lo socioeconémico pasaron al primer plano
de la politica: a partir de una estrategia
expansionista y nacionalista, se elevd la
inversion del sector publico y se destin6 a la
infraestructura, especialmente de riego,
puertos, ferrocarriles, caminos, etcétera. Se

establecieron  objetivos  concretos

educacién, agricultura, obras publicas f )

comunicaciones desde una concepcion social
del desarrollo, se crearon los instrumentos
juridicos y las instituciones necesarias para
una reforma agraria definitiva, para una
economia abierta y para la ampliacién del

en__
i .

mercado de trabajo y por primera vez el
gobierno invirtié directa y decididamente en
el desarrollo de la industria.

Las acciones emprendidas con
respecto a los ferrocarriles en la época de
Céardenas también fueron importantes. Los
trenes se encontraban todavia en muy mal
estado y la creciente competencia del auto
transporte , la falta de inversion, la deuda
acumulada y la falta de contro! sobre sus
capitales mantenian al sistema en
condiciones criticas. Ante esta situacion, en
diciembre de 1934, se autorizé al ejecutivo a
promover la constitucion de una empresa
denominada Lineas Férreas de México S.A.
en la que el gobierno participaba con dos
terceras partes del capital social. Finalmente
y tras la creacién de los instrumentos
juridicos necesarios, en Junio de 1937 se
emitié el decreto de expropiacién que, por
utilidad publica, nacionalizaba en su totalidad
los ferrocarriles de Meéxico. En 1938 se
establecié una  corporacion publica
descentralizada del gobierno federal con la
finalidad de administrar y manejar los
ferrocarriles que seguian sufriendo el déficit
crénico que los caracterizé desde el inicio de
la revoluciéon. Finalmente, en 1940 el
gobierno adquirié el Kansas City — México y
Oriente. Aun con los problemas, ya para
entonces tradicionales, de funcionamiento
basico, de indisciplina, obsolescencia y
deterioro, los ferrocarriles seguian
constituyendo un patrimonio nacional que era
preciso cuidar y preservar.
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Las presiones econdmicas resultado

de la expropiacion petrolera no se hicieron
esperar y afectaron ain mdas al sistema
ferroviario. Esto sumado al mal estado, a las
eternas practicas viciosas de
corrupcién gubernamental y a la falta de
eficientes,

abuso y

programas
obstaculizaron de manera importante el

de explotacion

proyecto cardenista de rescate ferroviario. Es
importante destacar que por primera vez el
capital de los ferrocarriles nacionales fue
mayoritariamente controlado por el Estado y
que éste, inventd y aplico nuevas y multiples
formas administrativas que sin embargo, no
atacaban los asuntos de fondo; seguia |la
vieja practica de administracion de una
“medicina de un tipo, cuya ineficacia ya se
habia probado” y los ferrocarriles continuaron
deteriorandose.

Entre 1938 y 1942, |a segunda
guerra mundial propici6 en México un
ambiente de unidad nacional. Los avances
en los distintos sectores y el desarrolio de la
estructura fisica y politica del pais se habia
acrecentado. y la politica social y las medidas
de fomento, comenzaron a tener efectos
redistributivos apreciables. El crecimiento

econdmico y el proceso de creacion industrial
tomaron nueva fuerza y el sector privado
comenzéd a adquirir un peso y una
participacién crecientes dentro de la
economia; hubo una expansion de la
produccién y, consecuentemente, en Ila
demanda de los servicios de transporte.

En 1942, México declard la guerra
contra los paises nazi—fascistas y se volvid
un corredor por el que transitaban enormes
de materias primas y de

necesarios para

cantidades
productos que eran
sustentar el esfuerzo bélico de los Estados
Unidos. La magnitud de la tarea, resultd
desquiciante, una vez mas, para los
ferrocarriles nacionales y entre 1942 y 1947,
el gobierno mexicano, en colaboracion con el
estadounidense, crearon planes para la
rehabilitaciéon de la red. Dicha rehabilitaciéon
se llevd a cabo entre 1947 y 1955 y se
rescataron mas de tres mil kilbmetros de via.

En junio de 1946 el gobierno tomé
posesion de los bienes de la Compafia
Limitada del Ferrocarril Mexicano y el seis de

diciembre del mismo aifio, se publico el
decreto por el cual se cred la Institucion
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Publica Descentralizada del Ferrocarril
Mexicano. En diciembre de 1948 el
presidente Miguel Aleman cred el organismo
publico descentralizado Nacionales de
México, con patrimonio y personalidad
juridica propios a través de la promulgacién
de su Ley Organica. Este nuevo organismo
administrativo logré cuantiosas mejoras en el
sistema pero las condiciones seguian siendo
desfavorables para los ferrocarriles: para
finales de los afos cuarenta, la inversiéon
publica en transporte disminuyé en 57%,
mientras que la inversion privada se mantuvo
igual. Esto Gitimo propicié que la actividad
ferrocarrilera se rezagara considerablemente
_en comparacién con el crecimiento de la red
de carreteras-y el auto transporte. Para
entonces los signos del profundo
estancamiento, que habria de nulificar a los
ferrocarriles mas adelante, comenzaban a
ser evidentes. Valga aqui como ejemplo la
desproporcién del crecimiento de la red
férrea y la carretera: Entre 1947 y 1956, la
longitud de via paso de 22,918 a 23,425
kilbmetros, lo cual representa un crecimiento
de 50,7 Kildbmetros por afio. Pero durante el
mismo periodo, la red de carreteras crecié a
un promedio de 931.4 kildbmetros anuales y
llegd en 1956 a una longitud total de 28,616
kilbmetros.

A pesar de las condiciones adversas
la larga Ilucha por nacionalizar los
ferrocarriles continué. Y en diciembre de
1951 los Nacionales de México compraron a
la Southern Pacific Railways, su filial
mexicana: el Ferrocarril Sud — Pacifico de
México; en mayo de 1952 fueron adquiridas
las aceciones del_Ferrocarril Noroeste de

| | on

México y el Ferrocarril interoceanico y en
diciembre de 1960 desapareci6é la Compaiiia
Limitada del Ferrocarrii Mexicano. Sin
embargo hasta 1964 habia todavia diez
entidades administrativas ferroviarias
diferentes que se repartian los porcentajes
de longitud de via de la siguiente manera:;

Nacionales de México. (71%), Del
Pacifico (10.9%), Chihuahua - Pacifico
(7.0%), Del Sureste (3.5%), Unidos de
Yucatdn (2.9%), Sonora — Baja California
(2.5%), Coahuila y Zacatecas (0.8%), De
Nacozari (0.6%), Tijuana y Tecate (0.3%) y
Occidental de México (0.1%). De las cuales,
las tres \ltimas eran completamente
manejadas con capital privado.

En agosto de 1965, la Nacién tomb a
su cargo el Ferrocarrii de Nacozari y en
agosto de 1968, se fusionaron los
Ferrocarriles del Sureste con los Unidos de
Yucatan en una nueva empresa denominada:
Ferrocarriles Unidos del Sureste S.A. de C.V.
En febrero de 1970 los Nacionales de México
recibieron la linea Coahuila - Zacatecas y en
junio del mismo afio el gobierno adquirid el
Ferrocarril Tijuana — Tecate. De esta manera
y tras setenta afios de historia, se logré, por
fin, el control mayoritario de las vias férreas
del pais, por parte del Estado.

Red ferroviaria en 1970 (Ver apéndice 1)
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Ya con los ferrocarriles
nacionalizados, entre 1965 y 1970, la
Secretaria de Comunicaiones y Transportes
elabord un programa para impulsar el
transporte ferroviario y trazé las bases para
integrar los diferentes ferrocarriles de la red
en una sola empresa. En aquel programa se
planteaban como objetivos: coordinar los
ferrocarriles con el auto transporte para
integrar un sistema de vias terrestres fluido y
completo, unificar el sistema Ferroviario,
mejorar las condiciones fisicas y de
funcionamiento de las vias, acrecentar el
nivel de conocimiento de los trabajadores y
elevar su capacitacion y extender los
servicios sociales y elevar su calidad. Como
parte del
comenzaron las

mismo proyecto en 1966

" transformaciones
institucionales: Se cred la Escuela de
Especializacién en Transporte Ferroviario
(que funciond solamente hasta 1971), se
establecid la Comisién de Procesamiento de
datos e Investigaciones estadisticas de los
Ferrocarriles Mexicanos, se integré |la
Comision Investigadora y Dictaminadora de
Accidentes Ferroviarios y en 1968 comenzo6 a
funcionar la Comisiébn Coordinadora del
Transporte.

Muchos fueron los planes y pocos los
resultados. Entre los resultados, el
crecimiento industrial y econémico derivé en
crecimiento poblacional, mayor urbanizacion,
mejores condiciones de salud y educacién y
la elevacion de la expectativa de vida. Se
logré una estabilidad econdémica y una
aparente confiabilidad monetaria pero
también hubo repercusiones a otros niveles,

Por ejemplo las constantes luchas por la

acumulacion de riqueza en contra de los
intereses y los derechos de los trabajadores
se recrudecieron. y pasaron al ambito politico
a favor de la independencia sindical y de la
autonomia de los trabajadores y de esta
manera, el “desarrollo estabilizador” derivd
en pérdida de flexibilidad politica y en
desequilibrios regionales y sectoriales que
pronto harian entrar en crisis, de nuevo, al
sistema en generai y a los ferrocarriles en
particular,

Esas eran las condiciones al finalizar
1970 y las estadisticas eran como sigue: La
longitud total de las vias era de casi 24,500
kilémetros administrados por cinco
empresas. Cuatro de ellas descentralizadas y
una administrada directamente por el
gobierno Federal: Nacionales de México
(72.3%), Del Pacifico (11.5%), Chihuahua —
Pacifico (7.2%), Unidos del Sureste (6.1%) y
Sonora — Baja California (2.9%). Entre ellas
transportaban 37 millones de pasajeros y 47
millones de toneladas de carga y habia
92,338 trabajadores que dependian de la
actividad ferrocarrilera que ellas generaban.

En todas las empresas el
desequilibrio ya era crénico. Las deficiencias
déficit, la
desorganizacion interna, la ineficiencia de los
sistemas tarifarios y la creciente competencia

operativas y técnicas, el

de otros medios de transporte, aceleraban el
colapso; el enorme deterioro en el equipo y
en la calidad de los servicios, la lentitud de
los trenes, el incumplimiento de los horarios y
la obsolescencia de las leyes, los
reglamentos y las normas de funcionamiento
administrativas

y de las modalidades

generalizaron la ineficiencia y la baja
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productividad que, por primera vez, hicieron
que ‘se considerara la supresion total de los
Servicios.

En aquella ocasion los servicios no
fueron suspendidos y los esfuerzos por
controlar los ferrocarriles, mejorarlos y a
hacerlos participes en un proyecto de
economia integral, continuaron a pesar del
atraso general y del mal estado. En enero de
1977 se reunid en una sola persona, la
direccion de las cinco empresas existentes,
en mayo de 1981 los Unidos del Sureste se
liquidaron y se integraron a los Nacionales de
México y entre 1980 y 1982 se cred el plan
global de desarrollo, publicado por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes
en el que se planteaba la constitucion de un
sistema ferroviario moderno, dinamico vy
oficiente “por los grandes peligros que
encierra, para la economia nacional, el
deterioro del transporte, sobre todo el de los
ferrocarriles”. En el mismo documento se
considera que para la constitucion de dicho
sistema ferroviario moderno, resultan
indispensables “una rapida expansion del
sector transportes y una sensible mejoria en
sus operaciones, la ampliacion de la
infraestructura carretera, la promocion del
transporte interurbano y el establecimiento de
ta prioridad del transporte urbano colectivo” y
concluye asegurando que “la participacion de
los terrocarriles en el total del sistema sera
revaluada, se fomentara el uso intensivo del
transporte combinado y se fortalecera el
transporte colectivo.”

Ensanchamiento de vias.

Red ferroviaria en 1980. (Ver apéndice 1)
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Entre 1980 y 1983 la construccion y
el mejoramiento de los ferrocarriles tuvo
algunos logros. Entre ellos, la linea férrea
entre Lazaro Cardenas y Las truchas y las
obras de construccién y electrificacion de la
doble via entre la Ciudad de Meéxico y
Querétaro, asi como la linea que une la
capital con la ciudad de Cérdoba. También
fueron importantes los trabajos de
rectificacion y mejoramiento en las
terminales, talleres e instalaciones de
sefializacién y comunicacién. Como parte de
los mismos procedimientos de modernizacion
se instalo el sistema de control de trafico
(CTC), la telecomunicacion de alta frecuencia
(UHF), la radiotelefonia maévil con sistema de
microondas, se agregé el sistema central de
informacion y control de operaciones (Scinco)
y se instalo el Sistema de control automatico
de Terminales (CAT).
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Después de haberse finalizado las
concesiones del Ferrocarril del Pacifico, de el
Chihuahua — Paclifico y de e! Sonora — Baja
California en 1986 y en base a la Ley
Organica promulgada el 5 de diciembre de
1984, se cred el Organismo Ferrocarriles
Nacionales de México (F.NM.), con la
creacion de este organismo, finalmente en
1987, se logré, no sdlo el control de los
ferrocarriles, sino la integracion ferroviaria en
una sola unidad administrativa.

FERROCARRILES NACIONALES DE MEXICO

El primero y uitimo gran proyecto
gubernamental, en relacién con el sistema
nacional de ferrocarriles, quedo registrado en
el Plan de largo plazo y programa de los
F.N.M.  (1989-1994). En  éste se
establecieron los programas y los proyectos
en materia de vias, comunicaciones, equipo,
personal, seguridad, etcétera y se delinearon
los planes de inversidn y financiamiento que,
se pensaba, serian necesarios para rescatar
y hacer rentable la red férrea.

Para este trabajo, uno de los
apartados mas importantes del Plan de largo
plazo y programa de los F.N.M. (1989-1994),
es aquel en el que se considera la
construccién de lineas suburbanas, en la
capital del pais, y en otras ciudades
importantes, y se admite como estrategia de
comunicacion, la transportacién muitimodal.
(Ver cita en Pag. 112)

Para finalizar, cabe mencionar que
los ferrocarriles, como fenémeno social, han
estado presentes en la vida de los mexicanos
desde 1873, cuando se realizé el primer viaje
entre la Ciudad de México y Veracruz; que
con este viaje se cumplié un “largo” suefo
fundamentado en el progreso material de la
nacién, que las aportaciones del ferrocarril al
desarrollo y el crecimiento nacionales entre el
siglo XIX y el siglo XX han sido considerables
y que, a pesar de todos los inconvenientes, la
red ferroviaria bajo el lema: unir-servir, logrd
cubrir practicamente todo el territorio nacional
y particip6, de manera importante, en el
esfuerzo de desarrollo social y material del
pais. Sin embargo, la quimera del ferrocarril,
a principios de los afios noventa en México,
se parecia mas al recuerdo de un mal suefio
que a una posibilidad futura.
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+ Crisis.

El papel primordial de los trenes en el
desarrollo del pals quedd atras. Los auto
motores de gasolina y las inversiones
privadas comenzaron a ganar terreno y
finalmente quedd manifiesto el pecado
original de los ferrocarriles mexicanos: haber
nacido pobres en un pais sin las condiciones
socioecondmicas adecuadas y al conjuro de
intereses extrafios: la construccion
fragmentada y sin vision de conjunto, generé
una red siempre incompleta y sujeta a los
intereses de economias extranjeras y a
modelos desiguales de intercambio; un
concepciones,

sistema basado en

operaciones y propositos diversos y
condenado por la periodicidad de la voluntad

politica, en el remoto caso de que ésta

existiera.

De esta manera la historia de los
ferrocarriles al final del siglo veinte, se redujo
a la decadencia, el abandono y algunos
negocios. Todo el sistema, como hemos
visto, venia arrastrando problemas de fondo
a los cuales se sumaron nuevas
complicaciones debidas al sindicalismo, el
sistema tarifario, la baja productividad, Ia
minima educacién técnica, el decreciente
impacto en el mercado interno y, sobre todo,
la evidente ineficiencia del Estado mexicano
como operador y regutador de sus principates
sectores productivos.

Ante estas condiciones y frente a la
incapacidad para negociar y para formutar
politicas regulatorias en el sector ferroviario
(entre muchos otros), el gobierno decidi
comenzar la privatizacion del sistema: En
1995 se “adecud” el marco juridico que
permitiria abrir las puertas al capital privado
nacional y extranjero y en menos de tres
afnos el gobierno federal concesiond el 75%
de las vias férreas que habian tardado
ochenta y cuatro afios en reunir. Fueron
despedidos treinta mil de los cincuenta mil
trabajadores y con ellos desaparecié una
larga historia de suefios y contribuciones
humanas y materiales.
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Entre 1995 y 1998 hubo cambios
estructurales con los que se paso6, de un
monopolio estatal, a un conjunto de
empresas ferroviarias privadas, que dirigen
hoy la decrecida actividad ferroviaria del pais.
Las razones del cambio resuitan de practicas
comunes en la historia de México y de sus
ferrocarriles: el rezago acumulado en la
inversion y el mantenimiento, la burocracia, la
falta de atencion y la insuficiencia de los
recursos publicos, que derivan
inevitablemente en la obsolescencia y el
deterioro de las infraestructuras y de los
servicios.

El gobierno no pudo controlar ni
saivar al agonico gigante; el enorme sistema
que el mismo Estado se empeio en erigir,
sobrepasd sus capacidades de accion y de
control y para cerrar con broche de oro, la
intensificacion de los intercambios
comerciales entre México y el extranjero
demandaron una infraestructura mas
moderna y un sistema eficiente que fuese el
eje de un sistema nacional de transporte,
articulado y funcional. De esta manera ol
Tratado de Libre Comercio de América del
Norte se presentd como el pretexto
necesario, perfecto, para la privatizacion de
los ferrocarriles y para iniciar su “ineludible”
segmentacion. Para ello se aplicé una
féormula inmediata con la corta visién que
caracteriza las decisiones de los ultimos
gobiernos y sin tomar en consideracién los
alcances de rendimiento vy eficiencia
necesarios para mantener a la red en
funcionamiento; se establecidé un modelo de
competencia que, lejos de hacer mas
eficientes las operaciones, dividié el sistema

y redujo a casi cero su rentabilidad. Las
nuevas empresas de capital mixto: Ferrosur
(Inbursa — FRISCO), Ferromex ( de Grupo
México, Union Pacific e ICA) y TFM (de
Transportacion maritima Mexicana) han
hecho “considerables” inversiones y .sin
embargo la ineficiencia es cada vez mayor.
Por ultimo, la Terminal del Valle de
México, quedd repartida entre las tres
empresas anteriores y el gobierno federal a
través de Ferrocarriles Nacionales. Cada una
de las empresas con un 25 % de las
acciones de la terminal, han demostrado su
falta de experiencia y la terminal mas grande
de la republica, opera cada vez con mayores
inconvenientes y con menores expectativas.
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+ Condicién Actual.

Como hemos visto en el apartado
anterior, a partir de 1998 y hasta la fecha,
FNM se ha dedicado a la reestructuracién del
sistema ferroviario con miras a establecer un
marco legal que permitiera la participacion de
la inversién privada en los ferrocarriles, asi
como a definir el esquema de segmentacién
del mismo.

El 31 de agosto de 1999 el gobierno
vendié las dos Ultimas lineas ferroviarias a
disposicion y con esto, el unico obstaculo
pendiente para la total privatizacion de los
F.N.M. era el propio organismo, los activos
de la empresa, los bienes inmuebies y una
que otra chatarra que se insiste en llamar
carro o locomotora. Una vez vendido todo
esto, se lograria el “reto” de privatizar una de

las infraestructuras mas importantes del pais.

En el aire quedan solamente algunos
datos y una pregunta: La privatizacion de los
F.N.M. produjo ganancias de dos mil millones
de dblares americanos, treinta millones de
ddlares por concepto de rentas y derechos y
ahorros de cuatrocientos millones de pesos
en subsidios. /Donde y de que manera
fueron invertidos 6s0s recursos?
Probablemente en carreteras del sol, plantas
embotelladoras de refresco o estancias en
Dublin.

Para finalizar, el pasado 4 de Junio
de 2001, aparecié en el Diario Oficial, bajo la
proteccién del Escudo Nacional, el Decreto
por el que se extingue el organismo publico
descentralizado Ferrocarriles Nacionales de
México y por el cual se abroga su Ley
Organica. A partir de éste momento, la
empresa se dedicard exclusivamente a
liquidar el patrimonio restante y a
desaparecer.

El decreto se reproduce a
continuacién y con él, el heraldo del progreso
queda unicamente como mensajero de un
suefio de desarrollo, que permanecié dos
siglos y se desvanecié de pronto.
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Lunes 4 de junio de 2001

* SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y T RANSPORTES

DFCRETO por el que se ulingue ¢l organismo publico
* descentralizado Ferrocarriles Nacionales de México y
se abroga su Ley Orgénica.

Al margen un, selio con el Escudo Nacional, que
dice: Estados Unidos Mexicanos.- Presidencia
de la Republica.

. VICENTE FOX QUESADA, Presidente de los
Estados Unidos Mexi )5, a sus habitantes sabed:

Que el Honorable Congreso de la Unidn, se ha
servido disigirme el siguiente

PECRETO e
"EL CONGRESO GENERAL- DE "LOS ESTADOS
UNIDOS MEXICANOS, DECRETA:
SE EXTINGUE EL ORGANISMO PUBLICO
.. DESCENTRALIZADO FERROCARRILES .

+.- NACIONALES DE MEXICO Y SE ABROGA
SU LEY ORGANICA

) Arﬂculo 16.- Se decreta’ Ia extincién del
or'géf\ismo desoemrallzado ' dénodminado
'Fenoamles Nacionales de México, el cual

Eohservara'su’ personal‘odad Juridica’ exdushvamenle '

para efectos del proceso de kiquidacion.

Articulo 20.- La Secretaria de Covmmmdonés g

.y Transpoites, en su cardcter de dependencia
eoordmadora del sector, estableeera las bases para

‘lievar 2 cabo 1a “iquidacién de Femocarries”

Nacionales de México, mediante la ° debida
lidacibn de su patri o y designarad al
liquidador responsable de ese proceso, quien
realizard las siguientes funciones:
i
L. Ejercerd las atribuciones de apoderado
general para pleitos y cobranzas, aclos de
- administracion y actos de dominio, ‘con
"7 todas las facukades generalés y aun las
especiales que de acuerdo con la Ley
requieran poder o cldusila especial; asl
como para delegar su representacién
mediante poderes genetalesoespedalcs. .
. chanlaré y certificara el acta dc entrega-
' : pcidn de los bi y fecursos del
Organismo;

. Administrara los activos remanentes hasta
su enajenacion, donacién o reversion;

IV. Llevarad a cabo fa rcgulariiacién y tramitard
la desincorporacién de los activos

remanentes, inclusive 193 casas habitacién

v

viL

Vil

" Municipios;, Iendrén

b'enes vemanentes.

- ambientales.. - y..-l08 : 9‘09‘3"‘3"’
: mlmnadbnambcomal Coan et e

que han cs!ado en poscsnén lcgmma de

_jubilados y pensionados de la‘empresa o

SUS sucesores para que, en su caso, se
realice la donacion . correspondiente a
Entidades Federativas, . Municipios,
pensionados y jubilados, instituciones
publicas o privadas y asociacidnes que no
persigan fines de lucro, a fin de que sean
utilizados para beneficio social, incluida ta
de asentamientos’ humanos cofn - fa
intervencion de tas autoridades
competentes, o bien, se proceda a su
i6n  al Ge "Federal 0 a su
ena;enadbn su;e!Andose alo pre\uslo por
la Ley General de Bienes Naciopales y la
Ley General de Asenlamn!os Humanos

En el mso do reversion, los Gob'emos de
fos Estados, el * Distrito, Feq«al :

igualdad de coridi

Dart wmplhmemo a _tlos ‘ asun!os
pendientes - segun lo establecido’ en..los

diversos titwlos de concesién del seivicio .
y pOblico ‘de
* relacionados entre otros, con la prolecdbn :

transposte (erroviédé,

del entomo, con base enlas auddodns
‘de

Atenderd’ o relativo a fos ;uiéos 1aborales,
civiles, mercontiles y de cualquier otra
indole que se encuentran en curso, asi
como a la resolucién de los demas asunt
laborales en tramite. €] Gobiemo Federal
pondera de subsl,dmia._yensu
caso;” de’ maners solidara ~"a"las
obligaciones que pudiesen, ~resunar at
érmi doloa icios mencs .

.Conduira los, expedienles-_}'elétivos‘.a Ia

liberacién y ocupacion del dérecho-de via,

" asi como 1a atencién a las’ ‘disputas’ quo se

presenten, buscando “soludionailas ' en
forma conciliatoria, rapida y opoituna;

Someterd ‘anualmente al dictamen del
auditor designado por 13 Secretaria de
Conlraloria y Desarrolio Administrativo, los
estados ﬁnar\meros del proceso de
liquidacion;

s oy
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w
g IX  Informara periddicamente a las Secretarias Articulo 50.- Se abroga la Ley Organica de los
T - de Contraloria y Desarrollo Administrativo; Ferrocarriles Nacionales de México publicada en el
3 de Hacienda y Crédite Pablico, de Diario Oficial de 1a Federacién ‘el 14 de‘enero
Comunicaciones * y * Transportes | de 1985. -
y 'de manera semestral al Congreso de la Transitorios
Unién, ‘sobre e! avance y estado que Primero.- E} presente Decreto entrard en vigor
AR guarde el proceso: al dia siguiente a 1a fecha do su publicacnbn en el

LA CRISIS DE LA MODERNIDAD METROPOLITANA

X. Levantara y actualizara el inventario de los
activos pertcnecientes al Organismo, asi
como respecto de los pasivos a su cargo, y

X!. Las demas inherentes a sus funciones.

Articulo 30.- Las Secretarias de Hacienda'y
Ciedito Pdblico y de Contraloria y Desarrollo
Anministrativo ejerceran las funciones -que en el
ambito de sus atribuciones establecen los
ordenamientos legales.

Articulo 40.- Los derechos faborates de fos
trubajadores de Femocarmies Nacionales de México,
gencrados conforme al Conirato Colectivo de

Frabajo aplicable y a la-Ley, serén respetados. En
loda. (poca,

Goblemo. Federal . garantizard
complementariamente ¢l pago vilalicio de las
pensiones otorgadas a ios trabajadores jubilados y

pensionados, de Fermocamiles Nacionales de
México, en el caso de que et fondo de jubdauones
sea insuficiente.

Diario Oficial de 1a Federacion.

Segundo.- El pago de las pensiones no podra
ser retenido por. ninguna circunstancia,- salvo por

- decision judicial.

México, DF., a 26 de abril de :2001.-- Sen.
Enrique Jackson Ramirez, Presidente.- Dip.
Ricardo Francisco Garcia Cervantes, Presidente.-
Sen. Sara Castellanos Cortés, Secretario.-- Dip.
Manuel Medellin Milén, Secretario.- RGbricas™. . .

€n cumplimiento de lo dispuesto por la fraccion |
del ‘Articulo 89 do la Constitucion Politica de los
Estados Unidos Mexicanos, y ‘para su’ debida
publicacién y observancia, expido el presente
Decreto en la residencia del Poder Ejecutivo

Federal, en.la Ciudad de México, Dulnto Federal, a

losttdnhyundiudolmesdomayodcdo mil

BANCO DE MEXICO

rtho  de bio _ para_ sob ,oblig
kcp(abhca Muinnl

cen.- d ennnjcr- plgldern en Ia

AI margen un logotipo, que.dice:. Banco de México.

nmoemmpmmmmmmmmmm
PAGADERAS EN LA REPUBLICA MEXICANA e
Con fundamento en el anleub 35 de la Ley del Banco do deioo .en jos articulos 8o, y 100,.50!
Reginmento Interior del Banco de’ Mboco y €n los termhos ‘del numeral 1.2° de las Dlsposldomn Apkcables
a la Doterminacién del Tipo de Cambio para Soiventor Otiigadones’ Denorrinadas en Moneda Extranjera
Pagaderas en la Repibiica Mencana. publicadas en el Di:

ric Oficial’ dc 1a Federacién el 22 de marzo de
1996, of ‘Banco de ‘México, infoima que el tipo de cambio aﬁdo ob!enldo ‘el _dia de hoy "confgrme
al procedimicnto. eslableodo en.cl numerat 1 de los Dnspouooncs nmmmadas._m de.$9.1735 MN
(NUEVE PESOS CON UN MIL SETECIENTOS TRElNTA Y CINCO DIEZMILESIMOS MONEDA NACIONAL)
por un délar de los EE.UU.A. -

,fl"—, i.n equivalencia del peso mexicano con otras monedas extranjcras se calculard atondnendo a la cotizacion
é que tija para estas Gltimas contra el délar de los EE. UU.A en los mercados lntemadona!es el dia en que se
& haga el pago. E..!as cotizaciones serdn dadas a conooer. a solicitud de los Wetmdos. por las instituciones
e de wredito del pais.
o Atentamente
México, D.F., a 1 de junio de 2001. s
BANCO DE MEXICO -

Gerente de Inversiones .- Director do Dispos-uones

y Cambios Nacionales de Banca Central

Ricardo Medina Alvarez Fema_ndq Corvera Caraza

" Ribrica. Ry r
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+ Desarrollo de los proyectos

Los siguientes dos capitulos expilican, con
palabras, el proceso de disefio de los tres
proyectos que conforman el cuerpo préctico
de este trabajo. (proyectos regional—-
metropolitano, urbano y arquitecténico) Para
ello me serviré de una introduccién especifica
a cada uno de ellos, de sus descripciones, de
las imagenes necesarias y también, de los
conceptos urbanos y arquitecténicos que
aparecen en el tercer capitulo del presente
trabajo. Esto ultimo resulta para mi uno de
los ejercicios mas sugestivos de esta tesis,
ya que la descripcion que hice de aquellos
conceptos y el desarrollo de los proyectos
que aqui presento, tienen una considerable
distancia en el tiempo y resultara interesante
comprobar, si aquellas ideas se han
mantenido, o no, durante el proceso de
disefio. Las conclusiones de cada propuesta
se resumen en cada proyecto y en la suma
de ellos, ya que en cada uno he tratado de
versar la mayor parte de las ideas que el
estudio de estos temas me ha llevado a
desarrollar.

10818 CoN )
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+ Propuesta Urbana.
(Introduccién)

Uno de los objetivos del presente
trabajo es generar un proyecto contundente
inserto en la compleja realidad urbana actual.
l.a ciudad de México sufre, como muchas
otras, multiples problematicas que derivan de
su historia y de su realidad fisica de frente a
los nuevos modos de vida metropolitanos. A
partir del estudio de estas condiciones y de
una propuesta coherente con ellas, se
persigue un escenario futuro que mejore, en
medida de lo posible, la vida, la imagen y el
funcionamiento de la gran metrépolis que
habitamos; esto JUltimo serd posible
solamente con el aumento del intercambio y
la interaccion sociales que permitira, a la vez,
aumentar las relaciones humanas y la
circulacién de las ideas.

Las propuestas urbana y
metropolitana de esta tesis, se fundamentan
entonces, en aquellas realidades de conflicto,
en ocasiones cronicas, que ofrecen el
material necesario para un proyecto de esta
naturaleza: la crisis de a movilidad urbana, la
poca oferta de transporte masivo, los
problemas ecoldgicos y la subutilizacién de
las infraestructuras existentes, son las
problematicas que, a diversas escalas,
fundamentan los proyectos aqui presentados.
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+ Los trenes y la Ciudad de México.
(Una alternativa posible)

A pesar de ser la capital del pais, o
precisamente por ello, la ciudad de México,
en el panorama nacional, nunca representé
la punta de lanza en lo que a produccion
industrial se refiere. Sin embargo, siendo el
asentamiento con mayor poblacién, siempre

ha requerido del
importacién de los bienes de consumo y éste

transporte para la

es precisamente el papel que tuvo, hasta su
desaparicién, la figura del tren en la Ciudad
de Meéxico. Las condiciones actuales son
muy diferentes a las que habia a finales del
siglo XIX; en aquella época la transportacion
de personas y productos se solucioné con el
tranvia y otros medios. Hoy, ia exigencia de
movilidad y comunicacion, dadas las criticas
condiciones ecolbgicas, de dimension y de
transporte de la Ciudad de México, requieren
estrategias mas eficientes y mas acordes con
el modelo metropolitano de vida. Para
mantener el vigor urbano es necesaria una
movilizacion diaria de cientos de miles de
pasajeros y para conservar la convivencia y
el desarrollo humanos, es indispensable
reducir los tiempos de traslado y aumentar la
comunicacién; las grandes ciudades
adolecen, cada vez mas, precisamente de
comunicacion y ese es también el caso de la
ciudad de México.
Reorganizar,
reestructurar el sistema de trenes en la
ciudad de México, dadas su importancia, sus
dimensiones y su poblacién, presenta
posibilidades técnicas, perspectivas de
ahorro de energia y de menor contaminacion

modernizar y

y una mayor productividad para todo el sector
transporte y la economia en su conjunto.
Todo esto, sin mencionar el aumento en la
velocidad de la movilidad urbana y la mejoria
en la calidad de vida que esto representa.
Las infraestructuras férreas en
desuso tienen el potencial necesario para ser
una opcion de mejora real, de visién a futuro

y de competencia global y la recuperacién del

1818 CON
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transporte ferroviario se presenta como una
alternativa posible y necesaria: la promocién
y la creacién de un nuevo sistema basado en
la infraestructura existente, ya sea ptiblico o
privado, beneficiaria de manera importante al
funcionamiento interno y externo de la
ciudad, asi como a la proyeccion nacional e

internacional de la misma.

4Z[-MOTLLM B LA T
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La Ciudad de México es una gran
extension de terreno plano comunicado por

vias férreas y carreteras con las ciudades
aledanas de Texcoco, Chalco, Teotihuacan,
Pachuca, Toluca, Cuernavaca y otras en un
menor de cien kilémetros. El
intercambio diario de personas y productos

radio

con todas esas ciudades, hace necesarios y
urgentes los servicios de transporte, los

requerimientos y las deficiencias de
transportacion masiva, hacia y dentro de la
ciudad, son cada vez mas evidentes y las
carreteras y las vias de comunicacién
internas se encuentran al limite de su
capacidad y una vez superado éste, habran

de colapsar.

reduce

El problema no se
simplemente a la incapacidad de ias calles,
que podrian ampliarse hacia los lados o, en
su defecto, con segundos y terceros niveles.
La superficie disponible no es suficiente vy,

ademas, el problema de la congestion
vehicular no se resuelve induciendo la
compra de mas vehiculos particulares; la
politica de incentivacién del transporte
privado sobre el publico, ha demostrado ser
la base de la congestién actual del trafico que
ahoga a la ciudad. El verdadero problema

Trre prN
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masiva, en la dificil movilidad de todas
aquellas personas que no cuentan con un
automoévil y aun de aquellos que si cuentan
con él.

Bajo este panorama resulta evidente
que es necesario elaborar un plan general
que sea parte organica de una visién urbana
amplia e incluyente; el desarrollo y la
expansion que ha tenido ia ciudad de México
responde, en parte, a la dificil y lenta
comunicacion con los centros poblacionales
cercanos o relativamente cercanos y la
consecuente migracion a la ciudad es un
problema real, que no permite el desarrollo
urbano equilibrado y que ha generado un
estado critico de ifa habitabilidad que se
traduce en zonas cada vez mas ‘alejadas del
centro, que carecen de areas verdes, zonas
recreativas, escolares, habitacionales,
comerciales y de servicios. Por lo tanto, no
sélo se trata de un problema de migracion
sino también, de un problema ambiental y
comunicativo, pero sobre todo social.

Volviendo a la movilidad de la Ciudad
de México, en avenidas de alta densidad, se
mueven en promedio 1.4 pasajeros por
vehiculo. La saturacién en horas de trafico
intenso es grave, Ios niveles de
concentracién vehicular rebasan los cuarenta
automoviles por kildmetro y por carril en
horas pico y el costo causado por la
operacién de automdviles y las pérdidas de
tiempo de sus usuarios se calculan en cerca
de 8 mil 750 millones de dblares. De todo lo
anterior se puede deducir que el problema de
la movilidad urbana ha demostrado estar muy
lejos de ser solucionado por medio del

---transporte individual o colectivo ya que estos

ultimos no proporcionan a niveles adecuados
la seguridad, la rapidez y la economia

necesarias. Es por esto ultimo que en este
trabajo propongo la complementacién de las
modalidades de transporte existentes con la
inclusién del sistema férreo en desuso, con la
finalidad de logar una mejor movilidad
urbana.

Dentro de las modalidades de
transporte, el sistema de transportacién
masiva, es aquel que permite desplazar a
pasajeros, por rutas
modalidad

mas de mil
determinadas. A esta
corresponden el ferrocarril y el metro. Si bien
éste Ultimo, ha sido un ejemplo de
funcionamiento y eficiencia, también lo ha
sido de insuficiencia. Dadas las condiciones
actuales el tren suburbano se presenta como
una opcién posible; ademas el transporte
masivo mediante ferrocarriles con sistema de
traccion eléctrica, en via moderna, no
produce ruidos peligrosos ni emisiones
contaminantes, la superficie y la energia
utilizadas son minimas y la velocidad de
movimiento posible es mucho mayor.

[i{:18 C7N
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Una de las posibles soluciones es

comunicar, de manera masiva y eficaz, a la
Ciudad de México con los pueblos y las
ciudades cercanas con un sistema de
transporte seguro, rapido, confiable vy
2cundmico * que permita, ademas, Ia
interaccion con otros medios de transporte.
Esto permitiria una tendencia de crecimiento
controlada y auxiliada por los propios medios
de transporte y facilitaria el
descongestionamiento de las vias de
superficie y una reduccion importante de las
emisiones contaminantes y el ruido.

El tren permite transportar a dos mil o
mas pasajeros a una velocidad media de
sesenta kildmetros por hora, utilizando cuatro
mil HP y menos de doscientos metros de via.
A una frecuencia de 2.5 viajes por minuto,
eslo representa 48,000 pasajeros por hora.
En el caso del automdvil, para el mismo
nimero de pasajeros y suponiendo la misma
velocidad, este desplazamiento supone 1,430
vehiculos en seis kildmetros de una avenida
de seis carriles y ia utilizacion de 85 HP por
pasajero contra 2 HP del tren. Lo anterior se
traduce en un enorme desperdicio de
superficie utilizada por pasajero, un consumo

desproporcionado de energéticos,
refacciones, dinero y sobre todo tiempo. Sin
contar las inconveniencias que producen, at

transito, las condiciones meteoroldgicas

adversas.

Concluyo: El tren suburbano puede
considerarse “una alternativa posible”. Basta
pensar, como lo hemos hecho, en los
problemas actuales de movilidad, medida en
términos de tiempo, numero de viajes—
pasajero, poblacién, contaminacién, costos,
estacionamiento, vias rapidas, comunicacion,
amplitud de calles, superficie disponible,
etcétera y considerar las posibles soluciones
que este sistema ofrece a los problemas de:
densidad de poblacién, tendencia de
crecimiento del area urbana, comunicacién,
zonas de influencia, distancias y velocidades
de recorrido. Todo esto bajo un esquema de
movilidad en el que el tren no es considerado
como una sustitucion de los servicios
existentes y mucho menos de |la
trangportacion particular, sino como un
complemento al sistema de la movilidad

L L
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urbana, que permita superar la problematica -

actual.

Por ultimo, uno de los temas urbanos
mas discutidos en los ultimos dias ha sido la
probable construccion de un nuevo
aeropuerto internacional y su aparentemente
imposible localizacién. El funcionamiento
urbano, ha sido demostrado, no depende de
decisiones partidistas ni de intereses
personales y va mas alld de caprichos y
negocios millonarios. Sea cual sea la
decisién final, en el planteamiento de este
trabajo, se considera la creacion de una
terminal aérea internacional dentro de la
estacion. Esta ultima podria ser, ademas de
un nucleo urbano, la conexidbn necesaria
entre la congestionada ciudad y actual o el
nuevo aeropuerto.

Probablemente la inclusion de un
sistema de transporte de tren suburbano
parezca un suefio. En otras ciudades y en
ofros paises, esto es una realidad y funciona.
Se requiere solamente, reglas claras, visiéon
de futuro y voluntad politica.

+ Proyecto Regional — Metropolitano.
La propuesta a nivel regional y

metropolitano, incluye la reincorporacion de
las infraestructuras y el sistema ferroviario a

los sistemas de transporte urbanos y sub-
urbanos de la Ciudad de México, ante la

A continuacién presento algunos
esquemas y una tabla, que de manera
gréfica, explican el potencial de la insercién
de un sistema de trenes regionales a la
complejidad de la movilidad urbana y
suburbana en la Ciudad de México.

En el primero de ellos, se han
identificado las ciudades cercanas a la de
Meéxico en radios que van de dieciséis a cien
kildbmetros. Estas ciudades, son aquellas con
las que el Distrito Federal mantiene un
intercambio cotidiano e intenso de personas
por motivos laborales, turisticos, personales,
etcétera. La via férrea que las comunica con
la capital existe y en el mejor de los casos es
utilizada para trenes de carga. De esta
manera, se puede comprender que la
utilizacion del ferrocarril para el transporte de
personas aliviaria decisivamente los accesos
vehiculares de la ciudad y reduciria
consecuentemente los tiempos de trayecto
entre uno y otro punto. Por otra parte y en el
mismo esquema, se han identificado los
posibles destinos en los radios mayores a
cien kildometros muchos de los cuales ya han
sido considerados en otros proyectos de
trenes suburbanos y rapidos. En este
sentido, las ventajas de la transportacion
férrea ante otros medios de transporte como
el aéreo, es que el tren viaja de centro a
centro de las ciudades, lo cual reduce
también los tiempos de entrada y salida de
las ciudades y los tiempos de control y
abordaje, de tal manera que un sistema
eficiente puede ser, efectivamente, muy
competitivo también en distancias mayores a
las consideradas en este proyecto. Por
ultimo, en este esquema, se pueden ver tres
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puntos distribuidos a manera de triangulo en.

el area metropolitana. Estos puntos, indican
los lugares donde podrian ubicarse centros
de transferencias intermodales de transporte
de los cuales uno, el de buenavista, es el
ejemplo que se ha desarrollado en este
trabajo. La ubicacién de tales puntos,
responde a la infraestructura ferroviaria
existente y también a la localizacién de las
terminales de autobuses que ya ofrecen, a su
modo, alternativas de transporte dentro del
area urbana. De tal manera que los tres
centros de transferencia que permitirian la
reincorporacion de la  transportacion
ferroviaria a la movilidad urbana, se ubican
en sitios especificos para lograr la
_intermodalidad y donde no interfieren con el
funcionamiento de otros medios de
transporte. A saber: Buenavista (que se
detallara mas adelante), Los Reyes y Ajusco-
Topilejo.

El siguiente esquema, presenta los
porcentajes del! flujo ferroviario que surgen de
la ciudad. Esto nos permite tener una idea de
la movilidad y de los posibles destinos que
podria ofrecer una estacion ferroviaria en la
ciudad de México, en este caso Buenavista.

A continuacion, tres esquemas: En el
primero de ellos se puede ver el valle de
México, sus condiciones geogréficas, las vias
férreas existentes, los tres puntos que he
descrito anteriormente y los posibles
destinos. El segundo esquema, representa el
plan de empresa del sistema de transporte
colectivo metro para el aflo 2020. Aqui
aparece la continuacion de las lineas
existentes asi como las que ya existen y este

esquema es importante porque la propuesta

que aqui se pretende ser
complementaria a todos los medios de

plantea,

transporte y esta hecha de tal manera que no
interfiere con los proyectos a futuro del metro
Otro de los datos
interesantes en el esquema del metro es la

u otros medios.

imposibilidad econdmica mas que técnica de
construir metro en la seccidn poniente y sur
de la ciudad por las caracteristicas
geograficas que ésta presenta. De tal forma
que, pasando al

podemos ver , de nuevo, el valle de México

siguiente esquema,

con las vias existentes, los sitios de
transferencia, las estaciones de autobus, los
destinos mas proximos y las dos lineas que
serian modificadas para el correcto
funcionamiento regional del sistema. A una
de ellas se le agregaria un tramo de via para
hacer mas corta la distancia entre la ciudad y
Texcoco (en el caso de que el aeropuerto
fuera construido ahi) y la linea del ferrocarril
de Cuernavaca que, con paradas en puntos
especificos funcionaria como un metro
superficial o tren urbano en la zona que no
ha sido considerada en los proyectos del
metro y que conectaria el centro de
transferencias de buenavista con el del sur
de la ciudad en Topilejo.

Por ultimo, presento una tabla en la
que he listado los posibles destinos ofrecidos
por el centro de transferencia de buenavista,
asi como las distancias, el tipo de tren, las
velocidades, los tiempos de recorrido y la
existencia o inexistencia, en alguno de los
proyectos anunciados por el gobierno o la
iniciativa privada, de los destinos que
fundamentan, en parte, este trabajo.
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+ Infraestructuras urbanas en desuso.

La reutilizacion de areas urbanas
abandonadas es un tema de gran actualidad
para aquellas culturas metropolitanas que
han comenzado a concluir sus procesos de
expansion edilicia o en aquellas que
comienzan a sufrir las consecuencias de una
expansién no planeada. El valor del suelo y
la creciente preocupacion ambiental, que
exige una mayor reflexion sobre la utitizacion
de zonas naturales, han producido un déficit
en la produccion de terreno edificable y ante
la demanda de transformacion, debida a los
nuevos modelos organizativos y de
comunidad, el crecimiento urbano debe
tender a tomar una nueva dimensién, acorde
con el comportamiento del aparato
productivo, de los servicios, de la cultura, del
consumo y de la movilidad.

La falta de

intervenciones importantes y la localizacion

superficie  para

de las areas abandonadas (que una vez
fueron periferia y que hoy forman parte de las
zonas céntricas de aquellas ciudades) han
generado, a partir de los afios setenta, un
profundo interés por fa recuperacion de estos
vacios. Generalmente, el proceso ha tomado
aquellas areas que acogieron un desarrollo
industrial “naciente” y que perdieron, con la
expansion urbana, sus caracteristicas
atractivas desde el punto de vista de la
localizacién. Los sectores productivos fueron
abandonando paulatinamente la urbe y los
que una vez fueron nucleos de produccién,
hoy se presentan como oportunidades tnicas
para la oferta de servicios. El resultado de
todo este proceso, han sido grandes éreas

urbanas que exigen ser reutilizadas y
estructuras industriales que ya forman parte
del patrimonio inmobiliario de las ciudades.

El crecimiento acelerado de las
ciudades que alojan complejos ferroviarios de
gran tamano, ha convertido a las estaciones
en codiciados objetos del deseo y la
planeacién urbana. De tal manera que al
interés por las zonas y las estructuras
industriales, se han sumado el interés por las
areas ferroviarias, abandonadas y
subutilizadas, y la necesidad de ampliar la
gama de servicios relacionados con la propia
actividad ferroviaria.

Las estructuras y las infraestructuras

ferroviarias presentan un problema complejo.
Por un lado la potencialidad de la
infraestructura instalada, hace dificil pensar
en usos diferentes y por otro, las zonas en
que se localizan, son consideradas como
areas de servicio y utilidad publicos. De tal
manera que la recuperacion de estas areas,
permitiria ampliar las relaciones operativas
del edificio con el entorno, acrecentando los
valores inmobiliarios de las zonas en que se
interviene y dotando de servicios a la
totalidad de la ciudad.
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En el caso de la recuperacion de las
infraestructuras  férreas  urbanas, es
importante tener en consideracién la nueva
funcidon que debe adoptar la estacién con
respecto a la reorganizacion  del
funcionamiento y el trafico urbanos. Es
necesario incluir nuevas funciones que
refuercen la relacién entre la estacion y el
resto de la ciudad para generar un nodo de
atraccion y regeneracion dentro de los
centros urbanos y territoriales donde se

encuentra la estacién.

Los objetivos de la recuperacion de
las estaciones y la infraestructura ferroviaria

en las ciudades, son optimizar el servicio
ferroviario desde el punto de vista de la
movilidad, desde luego, pero también de la
tecnica y de la oferta de servicios; subrayar la
importancia que las nuevas intervenciones
urbanas asumiran respecto a la ciudad e
nventar nuevos instrumentos y canales
idéneos para proponer programas operativos
mas eficientes. Pero sobre todo, hacer
avidente la necesidad de revision de la
mstrumentacion urbana con el propésito de
generar un crecimiento mas rico y mas
articulado frente a un marco administrativo y
juridico que tiene que evolucionar
necesariamente para hacer frente a la
indeterminacion metropolitana y superar la
inercia burocratica que continia generando

proyectos de corto plazo y generando
problematicas que alguien mas habra de

resolver.

La oportunidad que ofrece la
recuperacion de las infraestructuras urbanas

tiene un potencial enorme en términos de
funcionalidad y de calidad. Solamente hace
falta voluntad politica y también buenas
ideas. El oportuno reciclamiento puede,
definitivamente, mejorar la calidad de vida en
las ciudades y los sistemas territoriales y en
el caso de las infraestructuras férreas, la
potencialidad de mejora no radica solamente
en solucionar los problemas de movilidad
urbana, sino también pueden ser mejorados
y explotados de manera mas racional, la red
de comunicacion o teletransmision, la red de
produccion de transporte de energia, el
tratamiento de residuos industriales con
potencial altamente subutilizado y ademas
pueden ser planteadas zonas de habitacién,
administrativos,

I
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+ Proyecto Urbano

El  proyecto urbano también
considera varias escalas. La propuesta
metropolitana, como hemos visto, comprende
la reestructuracion de las vias de conexion,
asi como distintas zonas de la ciudad como
partes integrantes del proyecto general. Dos
estaciones periféricas y una central
establecen un sistema cuyo trazo parte de
las vias existentes y que se integra al
funcionamiento del transporte urbano en
general.

La siguiente escala, responde a la
franja urbana que forma la terminal del valle
de Meéxico. Dicha franja, que inicia en
Tlalnepantla, Estado de México, que cruza la
zona de Azcapotzalco, teniendo como
estacion la de Pantaco, y que finaliza en la
zona Norte — Centro de la ciudad con la
estacion de pasajeros, es considerada de
manera integral a la intervencion de los
terrenos de Buenavista. Asi, la recuperacion
de los terrenos y las infraestructuras
ferroviarias, pretende establecer un gran
cordén o franja en el que se ofrezcan a la
ciudad, amplias areas verdes y de inmuebles
que satisfagan las multiples y distintas
necesidades de las zonas por las que ésta
atraviesa.

Los terrenos del ferrocarrii en

Buenavista es uno de los ejemplos
mexicanos de los fenomenos derivados de
las infraestructuras urbanas en desuso
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descritos en las paginas precedentes y
representan también la oportunidad de poner
en practica los principios que ahi he
mencionado.

El proyecto se inserta en una
realidad urbana bastante compleja y por lo
mismo, muy rica. La proximidad con el centro
histdrico y la tradicidn del sitio, son dos de los
motivos principales para pensar que, de
reactivarse el servicio de tren de pasajeros,
deberia ser ahi y no en otro sitio, donde
deberia ser planteado un proyecto que
resolviendo las exigencias de la vida
contemporanea, reintegrara este medio de
transporte a la movilidad urbana.

En el primer dibujo se puede
observar la proximidad de la zona con el
centro histérico y se puede pensar también,
que este proyecto responde a una estrategia
urbana de mayor escala, a través de la cual
la ciudad podria ser reestructurada por ejes
que conecten los espacios abiertos por
medio de pasajes o andadores, turisticos o
no, que permitan devolverle a la ciudad, la
escala humana que desgraciadamente ha
perdido sobretodo en esta zona del centro
histérico. Volviendo al esquema, en el se
identifican las principales vialidades de la
zona, los espacios abiertos, las estaciones
del metro y los recorridos peatonales que van
conectando, en secuencia, diversos espacios
abiertos como el zécalo, la alameda central,
el monumento a la revolucidn, y finalmente
los terrenos de los ferrocarriles de
Buenavista estableciéndose asi una serie de
ejes y relaciones espaciales que también
definen la solucién de !a propuesta.

En el siguiente esquema he identificado las
vialidades principales de la zona, asf como la
intensidad de su flujo y la direccién del
mismo. Estos datos permiten entender como
se accede, se transita y se desaloja la zona 'y
considerando las relaciones y las variaciones
del fiujo, se establecen las condiciones viales
y de transito sobre las que se desarrolia la
propuesta. La propuesta en su conjunto esta
planteada de modo tal que integre el flujo
actual de todas las variables de transporte
entre ellas, con los trenes y con los
recorridos peatonales, para generar un nodo
que ofrezca la versatilidad y las soluciones
acordes con el comportamiento vehicular y
peatonal y que permita, a su vez, ampliar y
mejorar las relaciones operativas entre el
sistema vial, el conjunto y la zona en general.

La propuesta, ademas de la solucion
formal del conjunto y el centro de
transferencias intermodales, busca
establecer un sistema ordenado de todos los
flujos que convergen en la zona y de los que
de ella se derraman. Para ello, la elaboracién
de una maqueta que permitiera comprender
el funcionamiento y la interretacién de los
flujos ha sido fundamental. Sin embargo, la
complejidad del sistema es importante y la
solucion de la posicion y el recorrido de cada
medio de transporte hicieron necesario
profundizar aun mas en el estudio
tridimensional de los flujos.

Por este motivo, el siguiente paso en
el desarrollo del proyecto ha sido el “mapeo”
de los diferentes medios de transporte que
concurren en la zona, la inclusién de las
nuevas variables y su consecuente solucion.
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En las siguientes imagenes, puéde
observarse la posicién y el recorrido de los
diversos modos de transporte y como éstos
han sido modificados para permitir un mejor
funcionamiento vial y una interrelacién mas
facil y mas directa entre ellos, tratando de
que los cambios en la intensidad del flujo
altere lo menos posible el funcionamiento
normal y la imagen urbana de la zona.

Las zonas de estacionamiento son
subterraneas y he indicado en cian el
movimiento de los trenes, en azul oscuro el
flujo de automéviles particulares, en gris las
conexiones vehiculares entre la colonia
Santa Maria la Ribera y la colonia Guerrero,
en magenta la linea inqependiente del tren
que se dirige al aeropuerto, en amarilio el
recorrido y las zonas de espera de los taxis,
en rojo el flujo de los autobuses y la zona de
carga y descarga de pasaje, en naranja la
posicion del metro y finalmente, en verde, el
camino y las zonas de ascenso y descenso
de pasaje, de peseros o rutas.

Por dltimo he incluido las lineas que
representan los flujos peatonales, en amarillo
oscure, y que ocupan el espacio intersticial o
remanente entre los demas medios de
transporte y que establecen las multiples
posibilidades y relaciones de los cambios
intermodales.

El dltimo esquema, resume los
anteriores e indica de modo mas sencillo las
viglidades desde las que se accede a la
zona, los accesos al conjunto, los desalojos,
las circulaciones interiores, las areas de
estacionamiento, la posicion y direccién del
metro, los tuneles de conexién vehicular
entre las dos colonias y los principales flujos

)
'

peatonales en relacién con el corredor que
conecta con el monumento a la revolucion,
que continia hasta tlatelolco y en relacion
con los pasos a desnivel que enlazan
peatonaimente las dos colonias colindantes
con la estacién.

Una vez solucionado y establecido el
funcionamiento vial de la zona, el siguiente
paso en el desarrollo del proyecto urbano, se
enfoca, de manera concreta, en la zonay en
el caso de los terrenos de la estacion de
pasajeros. En esta escala, tras el estudio de
las caracteristicas de la zona, Ila
potencialidad del terreno, el contexto y la
problematica que el ejercicio plantea, he
estudiado distintos esquemas y posibles
soluciones.

El planteamiento final ha sido reciclar
las veinte hectareas que comprenden dichos
terrenos e integrarlas a la zona de oficinas de
los ferrocarriles, la delegacién Cuauhtémoc y
el drea deportiva de esta ultima, rescatar la
estacién de pasajeros y concebir un disefio
rector que incluye diversas actividades y
usos, referentes al transporte, a la movilidad,
a la imagen urbana y a la habitabilidad de la

zona. Definiendo de este modo la
zonificacion, las édreas y la propuesta
volumétrica general.

En el estudio de los distintos
esquemas de intervencién en los terrenos del
ferrocarril he identificado dos zonas: a zona
de operacién del ferrocarril y la zona de los
terrenos en los que se encuentran las
bodegas, los tanques de agua, las oficinas de
intendencia y correos, etcétera. La primera
de ellas se mantiene libre para permitir el

buen funcionamiento de la estacion; pero en
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la segunda zona, dado que la tecnologia
actual permite reducir o transferir las areas
de servicio, se plantea un parque lineat
destinado a otros usos y servicios. De esta
manera la propuesta de intervencion en la
zona, resulta ser el remate de la franja verde
propuesta en la intervencién metropolitana.

Este parque lineal es una vasta area
libre que recorre todo el conjunto, ideada
como un gran bosque conformado con
movimientos de tierra, dunas, andadores y
ciclo pistas, que le permita a esta zona de la
ciudad y al pasajero-visitante, un respiro
ante el abrumador gran gris de la Ciudad de
México.

Volviendo al diseflo rector que
incluye por supuesto a ta estacion y al parque
lineal, se proponen también otros usos y
servicios acordes con la potencialidad del
terreno:

1.- Dos estacionamientos, uno para
los trabajadores y otro para los usuarios,
cubiertos por el bosque — jardin, son los
espactos donde se realizardan las
transferencias intermodales entre el resto de
los medios y los automoéviles particulares.

2.- En la zona norte del terreno y
aprovechando la “pre-existencia” del teatro
ferrocarrilero, la propuesta contiene un centro
cuitural que incluye un museo, una escuela y
una biblioteca que sirve de remate al parque
lineal y abre, a la vez, un espacio - boca
hacia la zona de Tlatelolco.

3.-A continuacién y en direccién sur
del centro cuitural, tres estructuras que
rompen con la horizontalidad del conjunto
albergan dos hoteles de diferentes categorias
y el centro de control de trafico de la

estacion, asi como oficinas de intendencia,
correos, etcétera. Estos edificios quedan
rodeados por el parque lineal que en esa
zona incluye un lago, un edificio de servicios
y cafeteria y dos tanques de agua.

4.-Continuando en direccién sur, el
jardin fineal, envuelve el edificio de oficinas
administrativas de los Ferrocarriles
Nacionales que, con algunas modificaciones,
mantendria su misma funcién dentro del
conjunto.

5.-Actuaimente, detras del edificio de
FNM se encuentra la zona deportiva de la
delegacion Cuauhtémoc. Esta dltima, se
incluye dentro del jardin y se abre generando
una zona de canchas y pista deportiva mas
integrada al conjunto pero sobre todo mas
segura.

6.-Siempre en direccion hacia el sur
por el jardin lineal, el ultimo edificio que
integra el parque es la delegacién
Cuauhtémoc. En ella, ademas de los
servicios administrativos que brinda, podrian
ser ofrecidos servicios de informacién urbana
y turistica.

7.-Volviendo al norte del terreno pero
del lado Poniente, la propuesta considera
otra gran area libre que alberga 7 estructuras
destinadas a ofrecer vivienda a los
trabajadores del complejo. Dicha &rea libre
contiene la zona de las vias y los edificios
generan un paramento hacia la avenida de
los insurgentes.

Por ultimo y al centro del area verde
se encuentran los edificios propios de la
estacion de pasajeros que se dividen en dos
bloques:
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7.- La “vieja" estacién existente, cuya
descripcién e historia se encuentran en el
préximo capitulo, que se mantiene como
central de llegada y salida y et segundo, que
es el tema del proyecto arquitectdonico de
esta tesis.

8.-Una gran plaza urbana avocada a
las transferencias intermodales de transporte,
que al ser una gran plataforma no altera la
escala ni la horizantalidad de la zona y que
teje la trama urbana que le recibe. En ella se
ofrecen toda una serie de servicios que la
zona requiere o, en su defecto, no aprovecha
y todas aquellas actividades que un proyecto
de esta naturaleza demanda. Ademas,
incluye la estacion de metro, la estacion de
autobuses y un gran espacio para servicios,
que  resultan

comercio y transito,

indispensables  en un centro de
transferencias como el que aqui se plantea.
Por ultimo, las areas de
estacionamiento estan divididas en dos
partes. Una para trabajadores con capacidad
para 650 automdviles (por nivel) y el segundo
para ususarios con capacidad para 1424
autos nivel). Los
estacionamientos como he mencionado

subterraneos y se

(también por

anteriormente  son
conectan, en distintos puntos, con los
edificios de oficinas, de la estacion y la plaza
de transferencias.

Esto es, a grandes rasgos, el
proyecto de reciclamiento del &rea de
Buenavista que en numeros se expresa

como sigue:

1.- Bosque o Jardin Lineal. (Areas verdes):
193.143.390m2

2.-Centro cultural ferrocarrilero.
11.796.985m2

3.-Hoteles. (12 14niveles y 2® 19 niveles)
29.700.000m2

3.-Centro de control. (12 niveles)
10.800.000m2

4.-Oficinas centrales. (13 niveles existentes)
27.522.820m2

5.-Zona deportiva.
9.188.260m2

6.-Delegacién Cuauhtémoc. (existente)
11.157.51m2

7.- Estacion Buenavista. (existente)
22.906.610m2

8.- Plaza.
40.816.680m2

82.- Estacién de metro BV,
5.008.345m2

8b.- Estacion de autobuses.
7452.360m2

8c¢.- Espacio de comercio, servicios y transito.
18.212.795m2

Totales:

Areas libres:
Areas interiores:
Estacionamientos:

233.960.070m2
176.871.460m2
60.850.080m2
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Como mencioné en la introduccién de los dos capitulos que tratan el desarrollo de los proyectos el
siguiente ejercicio, que de algun modo concluye los proyectos y los relaciona con el cuerpo teérico
de esta tesis, es utilizar los mismos conceptos e ideas que aparecen en el tercer capitulo y que he
definido antes de la realizacion de las propuestas para acabar de describirlas.

Heterotopias.
La conformacién de la zona y su imagen parte si de la realidad fisica, de las necesidades

especificas del proyecto y de las circunstancias contemporaneas que le antecede; pero también de
una serie eventos de la memoria colectiva que la definen como una zona de transito; una zona de
anonimato que sin embargo, ha generado estrechos vinculos con la vida urbana. A pesar de ser un
fragmento de la ciudad, es también un punto de referencia; el final o el inicio de multiples trayectos
que confluyen o se dispersan y por eso, mas alla de ser un espacio del aislamiento, es un lugar
que relaciona mundos y existencias que nada tienen que ver uno con el otro. Es un espacio de
proyeccion y relacién con el resto del territorio que adquiere su dimension real al entenderio como
punto de llegadas y partidas simultaneas. L.a conformacién de este espacio urbano se logra a
través de redes invisibles que subrayan la inexistencia del sitio pero que también, reciben la carga
individual de la memoria colectiva y por lo tanto se define como lugar y eso, afortunada o
desafortunadamente, poco tiene que ver con las disciplinas del disefio urbano.

Imagen.

En el desarrollo de esta propuesta he tratado de evitar tomar decisiones facilmente
identificables como autoritarias. Si bien en proyectos de esta naturaleza, es muy fécil caer en
paradigmas y errores esquematicos de apariencia, he tratado de identificar la imagen que persigo
con la realidad del contexto inmediato y el no mediato. La dialéctica entre la ilusion y la realidad
fisica y social del espacio ha sido uno de los caminos que he intentado seguir aunque en
ocasiones, debo admitirlo, me he desviado. Aun asi creo que el disefio responde a una serie de
factores que no estan directamente relacionados con la forma y, en esa medida, me parece que
efectivamente mejora la percepcién del espacio, del conjunto y de ia zona, sin perder contacto con
la realidad de los fendmenos que lo alojan y que a la vez lo determinan.

Arraigo e identidad.

Vuelvo a la dificil paradoja que encierra un espacio que estad destinado a ser punto de
llegada y partida y a la vez de referencia. Es dificil hablar de arraigo e identidad cuando se piensa
en un espacio en el que se dejan atras todas las cosas. Sin embargo la posibilidad que un espacio
de este tipo ofrece para interactuar con otros mundos realzan por contraste ia propia identidad y, si
se piensa en el otro sentido del viaje, entonces este lugar representa la casa. También es cierto
que en ocasiones el regreso no es deseado, pero ese es un problema que no pretendo resolver
con este ejercicio. Lo que he buscado, ha sido generar un espacio identificable en el que pueda
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proyectarse en ambos sentidos el deseo 0 la angustia de estar aqui; en el equilibrio inestable de la
compleja realidad colectiva e individual de la ciudad que vivimos y que, nos guste o no nos guste,
es nuestra y le pertenecemos.

- Centro y periferia.

‘ Este es uno de los temas centrales del proyecto. La realidad urbana de la ciudad de
México responde a mulltiples circunstancias histéricas y a la superposicién de planes, ideas e
intereses que distan mucho de ser soluciones coherentes con la problematica de los distintos
ascenarios. E! crecimiento de la ciudad es algo que ya he estudiado, en este trabajo, con suficiente
detenimiento y este ha sido otro de los factores fundamentales que me han guiado a lo largo de
esta propuesta. Nuestra ciudad y su centro no son excepciones y ya no responden a las ideas de
centro y ciudad de un tiempo. Es necesario replantear esas relaciones, dotando al centro de
nuevas infraestructuras, devolverle su escala y la capacidad para habitarlo y disfrutarlo;
redensificar y aprovechar el potencial que encierra no s6lo como espacio simbdlico o habitable sino
como controlador del crecimiento urbano general. Y es, en este sentido, que esta propuesta trata
de reconsiderar la relacién del centro de la ciudad con la periferia y con los centros y periferias de
ofras ciudades a través de la intensificacion de la movilidad urbana y dotandolo de una mejor
condicion territorial y una mayor calidad espacial, que le permitan existir bajo las demandas de la
vida contemporanea. Una refundacién critica conciente del pasado histérico, del paso de la
modernidad y de la complejidad de la realidad actual, permitira a la propia ciudad proyectar hacia el
futuro mejores escenarios de si misma.

Territorio.

Esta propuesta es una porcion de, territorio cuya dimension es relativa. A nivel
metropolitano o urbano puede resultar muy pequefia pero a nivel cotidiano y simbdlico puede ser
mucho mas extensa. Es una zona limitada, que contiene ciertas actividades y que sin embargo,
expresa también las relaciones que se establecen entre territorios mucho més amplios a través de
ella. Esto, la hace oscilar ente su escala real y una escala abstracta que varia en relacién con la
amplitud con que se mira. Esta region urbana debe entenderse no solo como contenedor de
actividades sino también como un controlador de flujos. Espacios a través de los cuales resulta
posible la ocupacion de nuevos y diferentes territorios; donde se concentran y dispersan multiples
posibilidades de comunicacién que permiten una recomposicidn territorial distinta, creada de
manera coherente y a través de la cual la ciudad pueden establecer un didlogo con otros territorios
y con su propio paisaje.

Expansi6n y coricentracion.
Con respecto a este punto he escrito que la ciudad extiende incontroladamente sus
dominios y es un hecho real, cuyas consecuencias se conocen y se han estudiado ampliamente.
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La propuesta que aqui presento se relaciona con este fenémeno de dos formas: En fa primera, la
vocacion del conjunto ofrece una mejor comunicacién entre el centro de la ciudad y todas esas
zonas periféricas, resultado de la dilataciéon urbana, que han quedado marginadas entre muchas
otras causas por la deficiencia de! transporte. Por otra parte, mejorando la comunicacion entre la
ciudad y las ciudades con las que ésta mantiene flujos intensos y cotidianos, se puede reducir la
velocidad de la expansién de la ciudad y especialmente de los anillos periféricos.

Por otra parte este proyecto, al estar ubicada en el centro de la ciudad, también se
relaciona con la concentracién de actividades en las zonas céntricas y permite un facil acceso a
ellas. Si bien la concentracion de actividades, especiaimente administrativas, producen zonas
congestionadas durante el dia y deshabitadas por la noche, esta propuesta busca la integracién de
actividades de otro tipo y la interaccidn con las colonias adyacentes para evitar precisamente el
abandono y la subutilizacién que caracteriza estas areas urbanas.

Por ultimo ante la tension urbana que deriva de estas dos dinamicas, la propuesta genera
un espacio que mas alla de su condicidn de transito, regenera el tejido urbano y reintegra el
espacio publico a la vida de la zona, estableciendo la perdida continuidad espacial, llenando los
vacios y logrando un reordenamiento urbgno jerarquico a través de nuevos espacios de encuentro
y de comunicacion que apelan a la tradicion de carécter publico de la ciudad y que replantean,
desde su escala, soluciones a la indefinicion y la inestabilidad de la urbe.

Transformacién semantica.

Lo que esta zona dice y ha dicho desde siempre es movimiento. Su condicién como lugar
de trenes se ha mantenido desde hace mas de dos siglos y continda siéndolo y es por esto, que
resulta dificil pensar en un uso distinto para esta zona. Desgraciadamente, con la desaparicion del
servicio de pasajero$ y el consecuente abandono, en los ultimos afios la zona se ha ido
transformando en un lugar deshabitado y vacio. La transformacion semantica en esta propuesta
seria en todo caso, la vuelta, desde las condiciones actuales de herida, a la simbologia original de
la zona que si bien de alguna manera se mantiene, se ha ido perdiendo rapidamente. Este
proyecto plantea la recuperacion y la reintegracion de un espacio y su leyenda a las condiciones de
la vida metropolitana actual, devolviéndole sus referencias urbana y territorial e integrandola al
discurso de una ciudad que hoy es otra.

Reciclaje.

Reintegrar una zona a los ciclos y a los procesos de la ciudad de modo tal que resuelva
nuevas demandas es lo que he entendido como reciclaje y o que he tratado de lograr con este
disefio. He tratado de comprender el curso que la zona ha trazado y partir del pasado, de la
memoria y de los simbolos para ejemplificar una idea de urbanizacién nueva y distinta. Una vision
acorde con la dindmica natural que tienen las ciudades para refundarse, a través de una préctica




critica y constructiva que busca una estrategia de equilibrio, entre el desenfreno urbano, la
construccion, el paisaje y la compleja calidad urbana contemporanea.

Subutilizacion.

Ha sido constante para mi, durante el desarrollo de este trabajo, pensar en lo paraddjico
que resulta comprobar que la red de ferrocarriles, que conecta al pais de sur a norte y de este a
oeste, Nno sea explotada como podria serlo. La zona de Buenavista, como parte integrante de este
conjunto, no es la excepcién y resulta impresionante que un area de tales dimensiones y
caracteristicas de ubicacion, se encuentre cerrada al publico y sea utilizada solamente para filmar
comerciales o video musicales en el mejor de los casos. Ademas, un area tan grande que por sus
caracteristicas de funcionamiento se encuentra bordeada por bardas, genera un limite urbano
hacia las colonias vecinas y funciona hacia ellas simplemente como pizarron experimental de
grafiteros. Es una lastima que el olvido y la inutilidad se hayan apoderado de una zona con tanto
potencial para la funcionalidad urbana y para la vida colectiva. Es por esto, que he propuesto
generar una gran area libre que interactie con el contexto mediato, que recomponga la trama
urbana de la zona y que refleje una estrategia urbana de recorridos. El proyecto ha sido concebido
como un organismo que recupera e integra las realid_ades que lo limitan y que a la vez, ofrece una
serie de nuevos servicios que la ciudad exige. Debo aceptar aqui que el potencial de la zona en
cuanto a metros cuadrados construidos es, probablemente, mucho mayor. Pero lo que la ciudad
recibe a cambio de ofrecer esta area es un conjunto nuevo y distinto a los vecinos, que revalora la
movilidad urbana, y que ofrece un mejor escenario para la experiencia urbana colectiva.

impacto.

El impacto que puede tener un proyecto de esta naturaleza es importante y precisamente
por esto, he buscado la forma de resolver las problematicas que plantea el sitio mediante la
aplicacion de nuevas variables, de modo tal que la contundencia del proyecto aitere o menos
posible las condiciones existentes y las mejore. E! drea de influencia de esta propuesta es muy
vasta y he tratado de que esa influencia sea mas positiva que negativa y que altere en buena
forma el contexto inmediato.

Es innegable que un proyecto de esta naturaleza genera conflictos y en este caso la
principal alteracién es, por supuesto, en los flujos vehiculares que llegan, atraviesan y salen de la
zona. La solucion vial de todos esos flujos, ha sido precisamente el tema que he resuelto en el
proyecto que aparece en el siguiente capitulo y dicha solucién resume la postura que he formado,
en el desarrollo de este trabajo, acerca de la movilidad urbana y la vida colectiva.
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+ Propuesta Arquitecténica.
(Introduccidn)

La recuperacién de una estacion,
especialmente si se trata de una de
pasajeros, implica conocer no sélo su
historia, sino también la relacién que ésta
guarda con la vida colectiva y con la
experiencia urbana. Este tipo de inmuebles
tienen caracteristicas especificas de
funcionamiento y de referencia social que se
han conservado con los aflos y muchas otras
que se han agregado con el pasar del
tiempo. Explorar y entender las condiciones
simbélicas y espaciales de la estacion, como
elemento arquitecténico de repercusion
urbana, resulta indispensable para la
coherencia que persigue esta propuesta. En
este caso, el proyecto arquitecténico para la
estacion de Buenavista debe ser considerado
como una prolongacién de su situacién
urbana, su adaptacién contemporanea y una
posible continuacién de su historia.

+ La estacion y la cuidad.

Las estaciones llegaron con el ferrocarril,
con los simbolos de modernidad y con la
modificacién de la percepcion del tiempo y
del espacio a la vida cotidiana de las
personas, de los pueblos y de las nuevas
ciudades. Con el paso de los trenes, fusron

construyéndose, a los lados de la via y en
puntos mas o menos estratégicos, pequenas
estructuras que se convirtieron,
gradualmente, en los testimonios materiales
de la asuncion de un modelo triunfante del
desarrollo urbano y colectivo; de los puntos
de partida y llegada en las rutas de
intercambio, del abastecimiento de agua para
las antiguas locomotoras de vapor, de las
grandes masas en movimiento y de la
demarcacion territorial, surgié un nuevo
edificio  rigurosamente  funcional: las
nacientes estaciones, hicieron manifiesta, por
vez primera, la nueva idea de transitoriedad
de la vida publica y materializaron los nuevos
programas arquitectonicos, propios de la
dinamica moderna, hasta convertirse en
verdaderos monumentos de la identidad y del
paisaje y urbanos.

La historia de la morfologia de las
estaciones es muy variada y hubo grandes
diferencias de estilo y tamafio entre las
multiples estaciones. La austeridad de
aquellas construidas a lo largo de las vias,
contrastaba con las grandes estructuras de
las ciudades y estas dultimas variaban de
acuerdo al momento y la importancia de las
ciudades en las que fueron construidas. Sin
embargo las nuevas instalaciones y los
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lugares elegidos cumplieron siempre con su.

funcién basica: sefialar el punto de arribo y
de partida de \viajeros, mercancias,

expectativas y suefios de quienes buscaron,
con el ferrocarril, nuevos caminos.

En un texto espanol de 1875 los nuevos
adificios ferrocarrileros fueron descritos de la
siguiente manera: "el punto de los caminos
de hierro en que se detienen los convoyes, y
por ampliacién al conjunto de edificios y
locales, que hace necesario en cada punto
camino y

de parada, el servicio del

principalmente, el edificio en que se hallan

situadas las oficinas, las salas y el andén de
viajeros”.

Pero las caracteristicas de las estaciones
en las ciudades contemporaneas responden
a problematicas mucho mas complejas que
las originales. lLas estaciones ya no
representan solamente una red abstracta de
servicio, sino representan también, el
funcionamiento y la complejidad de la propia
ciudad y por eso, en la actualidad, el
potencial de modificacion y de transformacion
territorial de las estaciones es enorme. A
través de ellas pueden alterarse significados
y otorgar nuevos valores a vastas areas de la
ciudad: prefigurar, en su totalidad, la ciudad
modificada y conducir la transformacion de la
existente.

La estacion
contemporaneo permite formular proyectos
de arquitectura en zonas urbanas que

como organismo

reflejan los principios operativos de la ciudad
y las problematicas del desarrollo urbano y la
transformacion metropolitana. De tal suerte
que dentro del diagrama operativo de las
ciudades, las estaciones representan polos
diferenciados de funciones especificas que,
dispuestas correctamente, pueden ayudar al
diseio de una ciudad, a ser capaz de
responder a las exigencias contemporaneas
y de exprimir los significados de la ciudad
moderna a través de la calidad urbana. De
todo lo anterior se puede deducir que la
reconfiguracion de los puntos de intercambio,
del sistema férreo, en las ciudades es
indispensable y que la estacién ha sido, y es,
uno de los motores indispensables de las
transformaciones urbanas.
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En la realidad actual, es evidente la
necesidad de crear lugares urbanos poli
funcionales de referencia y las estaciones,
por sus caracteristicas, ofrecen todas las
condiciones necesarias para lograrlo.

Hasta aqui hemos revisado la funcion
urbana de la estacién y su relacién con la
urbe, sin embargo, al valor funcional y
programatico de la estacion se suma un
potente valor representativo atado al
imaginario colectivo, con un poder de
atraccion mas fuerte gue el de muchos otros
edificios.

Es un hecho que éstos nuevos
organismos de caracter funcional y operativo,
comenzaron representando el progreso
técnico y material, para terminar siendo los
sitios de manifestacion del arte, de la cultura
y de la historia. Es decir, la reproduccion
tangible de del pulso de la vida, el contacto

humano y el intercambio social:

Espacios vivos, aulénticas puertas de las
novedades, los contrastes, los cambios y las
oportunidades. Lugares donde la nostalgia y los tiempos
ultramodernos se encuentran, entrelazan, contradicen y
prosiguen sus caminos hacia una buasqueda y
exploracién de rutas alternas hacia realidades

heterogéneas. (Carlos Eduardo Benitez)

Las estaciones materializan el equilibrio
entre la tecnologia, la industria, la
comunicacion y los suefios. Las estaciones
son edificios cargados de significado y
fascinacion; lugares publicos de sucesos
particulares en relacién constante con el
tiempo, la exactitud, la puntualidad, la mezcla
social, la virtualidad y el anonimato; un
universo definido por la llegada, la salida, los
encuentros y las separaciones; un teatro
publico, catalizador de eventos personales de
relevancia social, que refleja y controla la
angustia colectiva de la posmodernidad.
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+ La estaciéon Buenavista.
(Documentacion)

E! primero de enero de 1857 salié el
primer ferrocarril del Paradero de Villamil.
Posteriormente, el paradero fue transferido a
la ex hacienda de Buenavista por donde
pasaban los arcos coloniales del acueducto
de San Cosme, “a cuya vera vivio la
marquesa Calderén de la Barca” y funciono
como estacion provisional del Ferrocarril
Mexicano hasta finales del Siglo XIX. Aquella
estacion provisional, seglin Rivera Cambas,
estaba compuesta por “dos departamentos
con grandes galeras, techados de zinc, uno
para mercancias y otro para pasajeros, con
tres salas de espera; en el interior habia
oficinas y departamento de telégrafo; en sus
patios taileres, depésitos, bodega y seccién
de aduana para pulque”.

Mapa de la Ciudad de México en 1880, (Apéndice 1)

El hecho de que la estacion estuviera en
los limites de la "“moderna México”, no evitd
que se destruyera parte del patrimonio
historico de la ciudad. El acueducto que
terminaba frente a la puerta Noreste de la
Alameda fue destruido para hacer una

“amplia y hermosisima
conectaba la estacién con el centro de la

avenida® que

ciudad.

La estacion provisional del Mexicano fue
reformada a partir de 1868 y hasta los afios
setenta. De la nueva estacion partio, el
primero de enero de 1873, el viaje inaugural
del Ferrocarril Mexicano que por primera vez
recorrié los 423.7 kilémetros que separaban,
hasta entonces, la capital del pais con el
puerto de Veracruz, aunque la nueva
construccion resultdé tan defectuosa que
comenzoé a hundirse por su mala cimentacién
y para 1880, se comenzé la construccién de
la “estacién definitiva”. Una estacion de
cabeza, como la mayoria de las estaciones
en aquel entonces, con un cuerpo soélido de
piedra labrada, como cara a la ciudad, para
albergar a los pasajeros y un cobertizo de
metal y vidrio en la parte posterior para
recibir a los trenes. Frente a la estacion se

dispuso una plaza y, en ella, se colocé una
estatua de Cristébal Colén que fue regalada
a la ciudad por la familia Escandén.
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Fachadade la i6n de Buenavista (1881)

También en 1880 el Ferrocarril central
Mexicano inicid la construccion de su
principal estacion en la ciudad de México.
Esta estaba localizada al costado poniente

de la estacion del Ferrocarrii Mexicano,
también en los terrenos de la ex-hacienda de
Buenavista. En 1908 la estacién del Central
pas6 a formar parte de los Nacionales de
México y funciond hasta 1936.

Estacién del Ferrocarril Central (ca. 1880)
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Mapa de la Cuidad de México en 1890. (Apéndice 1)

Aproximadamente en 1917 las bodegas
de carga de Buenavista se quemaron. El flete
fue transferido a los patios de nonoalco hasta
1922, afio en el que se reconstruyeron las
bodegas incendiadas y en 1934 se iniciaron
los estudios técnicos necesarios para
construir nuevas instalaciones. En 1936 se
iniciaron los trabajos para la construccién de
una nueva Buenavista, misma que sustituyo
a la del ferrocarril central y a la que se
incorporé, mas tarde, la vieja estacién del
Ferrocarril Mexicano. Finalmente, en 1937,

fue inaugurada una nueva estacion.
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La vida de la estacion de 1936-37 fue
relativamente breve. Como hemos visto se
comenzo a construir en octubre de 1936 y
fue inaugurada el 16 de septiembre de 1937
por el secretario de hacienda del general
Lazaro Cardenas; con ella se unifico el
servicio de las diversas estaciones de los
HNacionales de Meéxico en la capital
(Buenavista Central, Buenavista Mexicano,
Colonia, San Lazaro, Peralvillo, San Angel,
San Rafael, Atlixco y la Terminal del
Ferrocarril del Desaglie). Precisamente por
esto, la creciente demanda de transporte de
pasajeros la saturé rapidamente e hizo
necesaria la construccion de una nueva

estacidn a principios de los afios cincuenta.

La actual estacién de Buenavista fue
construida en sustitucion de aquella de 1937.
Iniciada el 2 de septiembre de 1957, de estilo
funcionalista y bajo una clara influencia de la
estacion de trenes Termini de Roma ltalia,
obra de los arquitectos Montuori y Vitellozzi,
la estacion proyectada por el arquitecto
Medellin y sus colaboradores de los F.N.M.,
fue inaugurada en marzo de 1959. En ese
mismo afo los servicios de carga fueron
definitivamente transferidos a las terminales
de Pantaco y del Valle de México y la
estacion qued6 para el servicio exclusivo de
pasajeros.

Para la época, ia nueva estacién debia
representar el progreso y el afan modernista
de un pais que retomaba fuerza. Los
proyectos ferrocarrileros de los F.N.M.
volvian a ser uno de los intereses politicos

principales y una estacion de nivel
internacional, resultaba indispensable para la
proyecciéon global de México. En

consecuencia fue construido un magnifico
edificio, hoy olvidadc, que forma parte del
patrimonio arquitecténico “moderno” de la
ciudad; el momento de su construccién
coincide plenamente con la época de las
grandes demostraciones de adelanto,
progreso y modernizacion arquitecténica y de
las ultimas transformaciones urbanas de la
Ciudad de México. Valgan como ejemplos la
Ciudad Universitaria y la construccion de los
diversos conjuntos multifamiliares.
Buenavista dispone de doce vias con
5,500 metros de desarrolio y con capacidad
maxima de 220 coches. Andenes cubiertos
de seis metros de ancho, a nivel de

plataforma de los N
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necesaria para recibir trenes de hasta veinte
unidades y a nivel mas bajo, se encuentran
andenes reservados para el transporte de
equipaje. La sala de espera, el ambulatorio,
el pasaje comercial y los andenes, forman el
cuerpo principal y a sus lados se encuentran
dos alas que alojan las oficinas de la
gerencia general, relaciones publicas,
auditoria interna, electricidad, telégrafos,
etcétera. Por ultimo se encuentra la plaza de
circulacién y acceso con la que la superficie
utilizada rebasa los 90,000 metros cuadrados
construidos.

A pesar de su magnitud e importancia la
vida util de esta estacién, a pesar de sus
caracteristicas, también ha sido
comparativamente corta: El servicio de
correos funcion6 hasta 1992 y las ineficientes
prestaciones para los pasajeros continuaron,
dificilmente, sdlo hasta 1995.

p

Vista de la estacién de B

ista (2002)

En suma, seis estaciones fueron
levantadas, en el curso de poco mas de un
siglo, en la zona de Buenavista. De ellas
cinco forman la larga y desafortunada historia
de construcciones ferroviarias desaparecidas
para siempre y la dltima y actual que dio
servicio de pasajeros desde 1959, parece
.estar condenada al mismo destino.

Desgraciadamente la estacion actual de
Buenavista esta en desuso y su futuro es
incierto. Por este motivo la propuesta que se
presenta a continuacibn busca una
posibilidad de reintegrar la estacién a su
entorno inmediato y al funcionamiento urbano
general. Para esto son ciertamente
necesarias algunas intervenciones, adiciones
y mejoras pero estas no deben
necesariamente implicar la destrucciéon de lo
que es ya, un lugar de jerarquia en la vida
colectiva, el testimonio material del paso del
ferrocarril por México y una pieza importante
del patrimonio cultural, historico e inmobiliario
de la Ciudad de México.

A continuacion presento los planos de
este inmueble para continuar con la
descripcion del proyecto arquitecténico.
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+ Proyecto Arquitecténico

Este proyecto arquitecténico parte de
varios puntos y suposiciones: la idea de
conservar la estacién existente y 1a hipotesis
de su reutilizacion como estacion de
pasajeros son basicas para entender esta
propuesta. Durante el desarrollo de ésta, he
obtenido informacién de algunas ideas para
la recuperacion de esta magnifica estructura
urbana y en muchas de ellas se plantea un
cambio de uso. Si bien la hipétesis de la
reactivacion del ferrocarril de pasajeros esta
muy lejos de ser comprobada, las
caracteristicas especificas de este inmuebie
me hacen muy dificil pensar en una
reestructuracion con otros fines que no sean
) precisamente los de la estacion de pasajeros.
Supongo que la adaptacion de esta
estructura a ofras actividades resultaria mas
costosa que derrumbarla y construir otra en
su lugar; hipdtesis, esta tltima, que no es tan
poco probable como la primera.

La propuesta arquitecténica entonces,
parte de la base de la conservaciéon de la
estacién del cincuenta y nueve y de la
agregacién de ciertos espacios y sistemas
que serian necesarios para reintegraria al
funcionamiento contemporaneo de la ciudad
de México y de la compleja zona en la que se
ubica. Ya he delineado, en los capitulos
precedentes, el sistema metropolitano en el
que esta se integraria y las soluciones
urbanas que le rodean; la finalidad del
presente texto es la de describir con
palabras, aunque esto uitimo sea muy dificil
especialmente para los arquitectos, las

decisiones que he tomado durante el
desarrolio del proyecto.

El diseiio arquitectonico que aqui
presento es el de un centro de transferencias
intermodales de transporte, que se agrega a
la estacion de pasajeros complementandola y
alterandola de forma minima.

Como mencioné en el Gltimo punto del
capitulo anterior la solucion del proyecto
arquitecténico parte también de la solucion
vial que exige un proyecto de este tipo. La
confluencia de las multiples variables de
transporte es io que hace a este proyecto
interesante en la medida en que resume,
paralelamente al proyecto urbano, Ila
complejidad del
metropolizacién y de la movilidad urbana. En

pensamiento, de la

este sentido un centro de transferencias
como este, retne todas las ideas con las que
he trabajado y que he desarrolfado a lo fargo
de esta tesis.

Volviendo a la solucion vial como punto
de partida, ya he explicado el proceso de
identificacién y posicionamiento de los flujos
vehiculares y peatonales que definen el
proyecto urbano, pero lo menciono porque el
mismo ejercicio de tipificacion y trazo de
caminos, son el punto basico del desarrollo
del proyecto arquitecténico.

Los recorridos de las distintas variables
han sido modificados para garantizar su
correcto funcionamiento, su interaccion y
también su individualidad. Con ellos he
generado un modelo tridimensional que
proyectado de forma lateral y en relacién con
la posicion de la estacion, la calle y el tunel
del metro, genera una serie de niveles y
relaciones que insinian ya, la forma, el
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programa y Jla dindmica del proyecto
arquitectoénico.

El programa incluye, como resultado del
estudio de los flujos vehiculares: la estacion
de tren a la que se agrega un andén
dedicado especificamente a la conexién con
el aeropuerto, la estaciéon del sistema de
transporte colectivo metro de buenavista
(existente), la inclusidon de un tramo del eje
uno norte Alzate, una estacién de autobuses,
un paradero de peseros o rutas, bahias para
taxis y automoviles particulares, zonas de
estacionamiento y un area de transito que
interrelaciona, peatonalmente, los distintos
medios de transporte.

Es importante mencionar en este punto
que un programa con estas particularidades,
es indiscutiblemente caracteristico de la
contemporaneidad; no se define a partir de la
logica del camino mas corto, sino a partir de
la  indeterminacién, los  flujos, las
interrelaciones y la muitiplicidad de opciones
y recorridos. Un programa asi, que se suma
al programa moderno de la estacion, también
refleja las ideas de reconsideracién de la
modernidad que he desarrollado en los
capitulos anteriores.

Retomando la descripcién del proceso de
proyecio, la fuerza dinamica de las vias del
tren que entran y salen de la estacion,
transmiten una
direccionalidad a la plaza que les antecede y

impronta de su

por esto, la he dividido en siete bandas que,
pasando por distintos niveles, la recorren en
toda su longitud. Sumado a lo anterior, el
movimiento de dichas bandas dialogan con el
movimiento de tierra del jardin lineal que
corre paralelo a la plaza y a la estacion y

proporcionan también una referencia de
escala en el sentido corto de la plaza.

De los distintos medios de transporte que
las bandas conectan, el eje y el tunel del
metro no pueden ser desplazados de su sitio
original; por ello he propuesto, para que el
fluio de ambas vialidades en la interseccién
entre Avenida de los insurgentes y el eje uno
norte sea continuo, que el arroyo vehicular de
insurgentes pase en una cota inferior a la del
metro, lo cual permitrd ademas Ila
continuacién de la linea B que hoy termina,
precisamente, en Buenavista.

Con respecto a la Avenida de los
Insurgentes, en su interseccion con la
Avenida Ricardo Flores Magoén, ésta pasa en
direccion norte - sur por un paso elevado
que, vale la pena mencionar aqui, es el
primer paso a desnivel de la ciudad. Por el
contrario y en direccién sur — norte la misma
avenida pasa subterraneamente. Esto Gltimo,
reduce la fluidez del recorrido de las vias del
tren, ya que la avenida Flores Magon, pasa
también a nivel de calle o de via que en este
caso es el mismo. Ante esta situacion la
propuesta considera que ambos sentidos de
la Avenida de los insurgentes sean aéreas,
complementando el viejo puente con uno
nuevo para los carriles sur-norte y que el
arroyo vehicular de la avenida Flores Magé6n
pase también en una cota inferior a la de las
vias, de tal modo que |a entrada y la salida
de los convoyes sea continua y no se
entorpezca o interfiera con los flujos de esas
otras dos avenidas importantes.

Volviendo al disefio de la plaza que
forma el centro de transferencias, el siguiente
paso en el desarrollo del proyecto, ha sido
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generar un modelo tridimensional de los
distintos niveles que ias bandas, que he
descrito en parrafos anteriores, debian
conectar. Este ejercicio me ha permitido
comprender las relaciones que se establecen
entre los diferentes medios de transporte y la
plaza e identificar el perfil de cada una de las
siete bandas que la conforman y que a la
vez, generan los limites y los espacios que
albergan a los distintos medios.

Ya que la plaza cubre e interconecta
distintas actividades y medios a distintos
niveles, el siguiente paso fue el de identificar
tres sitios de circulacion vertical que
relacionan peatoanimente las distintas alturas
del centro de transferencias generando asl,
con las mismas superficies, tres voliumenes
que albergan servicios y circulaciones
verticales y cuya posicion anuncia las
distintas zonas y, de alguna manera, la
distribucién del programa.

El drea que las siete bandas de la plaza
desarrollan es equivalente a la det z6calo de
la Ciudad de México. Este ultimo tiene un
area de 48.400.00m2 aproximadamente y la
plaza que aqui describo tiene un area de
40.816.680m2. Estos datos son importantes
porque este proyecto, incluye zonas de
vegetacion que permiten la iluminacién y la
ventilacion de distintas areas y evitan la
aparente desolacién de un &area tan vasta.
Estas areas verdes seran descritas, con
mayor detenimiento, mas adelante.

Para acabar de comprender la forma de
cada una de las bandas, he hecho una
maqueta que ha sido la guia para la
elaboracién de la planimetria y de ella, los
juegos de luz y sombra, de lleno y de vacio

han resultado para mi muy sugerentes. Ha
sido muy sorprendente poder contraponer o
enfrentar la imagen que estos generan, con
el trabajo de uno de los pintores, arquitecto
por cierto, mexicanos que yo mas admiro:
Gunther Gerzso.
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Una vez que hube comprendido mas o
menos el funcionamiento del sistema, las
bandas, los niveles, etcétera, he procedido a
realizar la planimetria que representa toda la
plaza y que presento a continuacion.

En el primero de los planos, puede verse
la planta principal de la estacién en relacién
con la plaza que le he antepuesto. Ademas
puede verse las dreas de vegetacion y los
tres volimenes de circulaciéon vertical que
crean, en sus azoteas, terrazas desde donde
el conjunto puede ser percibido desde otra
perspectiva.

El segundo plano, representa el mismo
nivel de la plaza pero a una escala mayor y
en el, pueden identificarse los puentes que
sobrepasan la calle, los patios y accesos del
centro de transferencias, las rampas en la
primera, tercera y quinta bandas, que bajan a
los niveles del metro y de pasaje subterraneo
o conexion, las zonas de jardineras y las tres
terrazas. En este plano he representado
también, los recorridos
peatonales sobre la superficie de la plaza, y
cémo estos definen las franjas de vegetacion

principales

y los despieces.

La tercera imagen indica la totalidad de
la plaza, sin las bandas de vegetacion y se
refiere a una seccién y a la fachada que la
plaza genera hacia la Avenida de los
Insurgentes. En las secciones se indica el
nivel de la planta representada y se explican
tainbién los niveles de los distintos medios de
transporte y sus relaciones reciprocas.

En las siguientes imagenes presento las
plantas en los distintos niveles, siempre con
la referefcia de las secciones y es
interesante ver en estos dibujos, cémo el

edificio se va excavando en el terreno y cémo
los diferentes espacios se relacionan unos
con otros. Estas imagenes corresponden a
los niveles de la calle, del metro y del pasaje
subterrdneo o conexion.

En el nivel de la calle, he representado el
arranque de los puentes que sobrepasan y
entretejen el eje uno norte con la plaza, las
circulaciones  verticales, los espacios
interiores de los tres volimenes principales
de distribucion, los patios y el paradero de
rutas o peseros.

A continuacién, en el plano que presenta
las estaciones del metro y los autobuses, se
pueden localizar los servicios, las
circulaciones, los andenes, las rampas de
acceso al metro, las rampas que pasan por
debajo de este nivel, el patio de maniobras
de los autobuses y el area de ascenso y
descenso de autobuses de pasajeros.

En el tercera de estas tres imagenes
similares, que representa el nivel del pasaje
subterrdneo, aparecen dos brazos, en la
tercera y quinta bandas, que se extienden
subterraneamente hacia la estacién y en sus
extremos tienen circulaciones verticales que
desembocan en la sala principal o de pasos
perdidos de la estacién de Buenavista. Esto
ditimo es la segunda y minima, intervencién
que he propuesto al edificio de la estacion.

Con respecto al nivel del pasaje
subterrdneo cabe mencionar aqui que, en
este, se ofrecen toda una serie de servicios y
comercio que representa uno de los factores
financieros que he considerado para esta
propuesta. Aunque la mayor parte de los
terrenos utilizados son de propiedad federal y
resulta evidente que un proyecto de esta
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naturaleza requeriria de  inversiones
gubernamentales importantes, también he
utilizado un terreno que no pertenece al
estado y en el que se encuentra una tienda
departamental. Es por esto Ultimo, que la
oferta de espacios para comercio y servicios
" puede resolver, de algun modo, la ocupacién

" del terreno, la transferencia de potencial y
contribuir en parte a la solucion financiera
general.

En el plano siguiente presento una
sucesion de cortes longitudinales en el
mismo sentido, a través de las siete bandas
que forman todo el edificio. Con esta imagen
se puede entender cémo la variacion que
tienen las bandas con respecto de las otras
producen el movimiento y la multiplicidad de
opciones que he buscado con este proyecto.

El ultimo de los planos arquitecténicos
presenta las secciones perimetrales o
fachadas del edificio y, amplificada, una
seccion transversal que explica ia posicion de
los puentes, de la calle, del tunel del metro, el
pasaje subterraneo y la vegetacién. Esta
seccién me ha parecido muy interesante y he
realizado también un fotomontaje que
paralelo a este plano explica el
funcionamiento de esta parte del centro de
transferencia que es, quizd, la mas
importante.

Para finalizar, he desarroilado dos planos
en los que se puede observar el principio
estructural y constructivo del edificio. En el
primero de ellos he representado una secciéon
tipo, tomando la mayor cantidad de casos
posibles. En él puede verse la curvatura de la
membrana ‘o superficie de concreto, como la
estructura de acero responde al movimiento

de la membrana, como se forman los
soportes de acero o cdmo se apoya la
estructura de acero sobre los muros de
concreto; también puede observarse como
he resuelto las charolas que contienen la
vegetacion y los remates de las bandas de
concreto que son, a la vez, ductos para las
instalaciones y ia recoleccién de agua pluvial.
En el segundo plano de detalle, he
especificado el sistema constructivo general
y los materiales y he dibujado con mayor
precisién, la estructura, las charolas de
vegetacion, las pendientes, la membrana de
concreto y los remates de las mismas que,
como he mencionado, cumplen también
funciones técnicas de instalaciones.
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Con respecto a la construccién general
del edificio he propuesto el principio
estructural y constructivo, que aparece
también en los planos arquitectdnicos. y de
detalle. Este sistema se puede describir
brevemente de la siguiente manera: la
estructura general es relativamente sencilla,
aunque considerando las dimensiones y las
variaciones de su seccion, he incluido aqui
algunas imagenes que explican el criterio y el
funcionamiento estructurales. Perfiles de
acero tipo | recorren longitudinalmente los
espacios y sostienen la membrana de
concreto que es el piso de la plaza y la
cubierta de los espacios.

En los sitios donde se requiere apoyo y
no_existen muros, la seccion de acero se
curva y forma los apoyos necesarios.

Esta propuesta estructural se explica
graficamente en las imagenes que aparecen
en esta pagina, donde se puede ver como las
estructuras de acero se curvan para crear los
espacios y para pasar por debajo o por
encima det eje.

En la siguiente pagina se puede ver, con
mas detalle,la disposicién paralela de las
vigas y los cambios de direccién y, en la
segunda imagen, como se sobrepone la
membrana que forma la cubierta y piso de la
plaza.

Por altimo en los planos de detalle (Pags.
217 y 218) se puede observar, también, la
posicion de la estructura de acero y la
membrana, asi como- los remates y las
dimensiones de cada elemento

Las ultimas imagenes son fotografias de

la maqueta, un axonométrico explotado en el
que pueden identificarse las distintas partes,
formas y relaciones que componen el
proyecto y por Jultimo, las perspectivas y los
fotomontajes. En los que se explican las
ideas que han generado el edificio y los
ambientes que he creado.
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Del mismo modo que en el capitulo de los proyectos urbanos en éste concluyo la
descripcién del proyecto, a través de ios conceptos arquitecténicos definidos con anterioridad. Con
este gjercicio intento relacionar el proyecto y las decisiones que me han llevado al producto final,

con los planteamientos conceptuales derivados del andlisis tedrico con el que este trabajo

comienza.

Arquitectura urbana (Escala)

El planteamiento que hice con respecto de este tema en el tercer capitulo es el siguients:
“Si es posible que un proyecto arquitecténico, independientemente de su magnitud, sea definidoy
construido en relacion a la percepcion total de la ciudad, ¢ Puede el mismo proyecto arquitecténico
definir, en sentido reciproco, la imagen y la estructura de la ciudad en la que se ubica?”

Las caracteristicas urbanas de ia zona han sido en gran parte definitorias en el desarrollo
del proyecto y la escala de esta propuesta por sus dimensiones y caracteristicas, ciertamente
transforma la zona y la define en base a ia percepcidn general. De tal modo que este ejercicio no
ha sido unidireccional, sino dialéctico. La cuidad, con su historia, con sus formas, con sus
necesidades, etcétera, ha definido indudablemente la solucién arquitecténica de la propuesta; pero
también, en sentido opuesto, el proyecto refleja una posicién ante las carencias de espacio pUblico,
de flexibilidad, de organizacion contextual, de memoria y de integracion. De esta manera el
proyecto, a través de su realidad tectdnica, establece un dialogo con las estrategias a través de las
cuales, la ciudad puede segijir su estructuracién,

Reciclamiento.

Aunque ya he abundado bastante sobre este tema, me gustaria tomarlo aqui desde la
perspectiva de la localidad arquitectdnica y en relacién a la propuesta que aqui presento.

La estrategia ha sido la misma: Reintegrar elementos arquitecténicos poco explotados,
como el caso de la estacion de pasajeros, al contexto arquitecténico inmediato tratando de
solucionar los problemas que su poca o nula utilizacién ha ido generando. Para ello, ha sido
necesario sumar nuevas partes que subrayan la capacidad de transformacién que debe tener la
arquitectura. He apelado a la recuperacion y a la transformacién de los simbolos, la materia y los
conceptos, que ofrecen ei material necesario para lograr una estrategia de redefinicion. En ella las
estructuras arquitectdnicas en desuso vuelven a ser parte de la constante produccion
arquitecténica, basada en las nuevas relaciones espaciales y en la nueva organizacién

metropolitana. De esta manera la arquitectura se reintegra al constante cambio del comportamiento
urbano y social.

Vacio, Vacio construido.
En este caso el vacfo es evidente. Una gran area con una serie de construcciones que
varian en tamafo, forma y funcién, pero que comparten el desuso y consecuentemente la
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ausencia. La falta de ocupacion produce la inexistencia de sus lineas y una nula correspondencia
entre lo construido. Estas ausencias proporcionan el marco 6ptimo para llenar los vacios y
establecer las correspondencias necesarias que ubiquen a cada una de estas construcciones
dentro del conjunto. El centro de transferencias aparte de resolver una serie de necesidades, y
probablemente también de necedades, como centro distribuidor de flujos, forma esa serie de
relaciones reciprocas entre los edificios, los situa en el conjunto y reestablece la perdida
continuidad espacial; la vieja estacidén toma el lugar que le corresponde y lo mismo sucede con los
edificios de oficinas, las areas deportivas y los espacios abiertos. El gran espacio vacio que
ofrecen estos terrenos hoy en dia, abre innumerables posibilidades y soy consciente de que este

proyecto no es mas que una de ellas.

Arqueologia Industrial.

El proyecto de la plaza y el centro de transferencias esta directamente relacionado con
este tema en la medida en que realza la importancia y las cualidades de la “vieja" estacién de
ferrocarriles y la reincorpora al funcionamiento y al tejido urbano; junto con la estacién, reaiza
también el fenémeno histérico de la maquina, de la produccion y el deseo de progreso que, cabe
mencionarlo, alguna vez tuvo la ciudad y el pais en general. Por otra parte la adicién de un nuevo
programa, me ha permitido producir una nueva propuesta arquitecténica acorde con las
necesidades contemporaneas y con la complejidad de la ciudad post industrial ademés de rescatar
la importancia de la estacidn en |a estructura urbana y en la memoria colectiva. Este ha sido otro
de los objetivos que he seguido constantemente durante el desarrollo de este propuesta, asi como
su reintegracién a la imagen y a las dinamicas metropolitanas de la sociedad actual, a favor del
patrimonio cultural, de |a historia de la ciudad y de la arquitectura de la industria.

Nuevo y antiguo.

Este punto tiene muchas coincidencias con el anterior, pero tiene un matiz especial. La
reconciliacion entre lo nuevo y lo antiguo, reconsiderar los valores de la arquitectura existente y
frenar el impulso de lo nuevo, resulta necesario para lograr una propuesta basada en una visiéon
contemporanea de la arquitectura. En este caso especifico, aunque la estacion del cincuenta y
nueve puede ser encasillada dentro del movimiento moderno, y con muchos de sus errores, es
inevitable reconocer sus calidades espaciales y expresivas y, basdndome en ello, he decidido
aproximarla a las necesidades actuales, conservandola y proyectando con y sobre de ella una
nueva realidad basada en el conocimiento y el entendimiento de su calidad, en la critica de sus
errores y con la conviccion que la reflexion que permite lo construido y el dialogo entre lo nuevo y
lo antiguo, no soélo son posibles, sino esenciales.




Lugar.

Como he escrito con anterioridad este sitio, Buenavista, tiene un significado intrinseco
inequivoco; el desplazamiento, los viajes y las oportunidades para conocer nuevos mundos han
llenado y han identificado este lugar desde hace mas de dos siglos. Este sitio representa un mundo
en movimiento y ese, precisamente es su significado. Es por esto ultimo, que el proyecto
arquitecténico es una especie de alegoria a la movilidad; ahi, se sincroniza la vida de muitiples
individuos, al tiempo que se concentra y se dispersa la vida colectiva. Este es un espacio
permanente y variable a la vez, dedicado a ios flujos y que concentra emociones y valores
histéricos. Este espacio se define como un espacio de referencia individual y de uso colectivo, que
siendo concreto e indefinido, insinda un mundo exterior y lo ordena, concentra historias y
recuerdos y, de ese modo, se carga de significacion.

Preexistencia

Los elementos que he encontrado en la zona y que ya he descrito, tienen también una
posible reinterpretacion y reutilizacién. Por mencionar algunos, la estacion, la calle, el metro o los
edificios administrativos, estan ahi y tienen una carga fisica y simbélica que, desde mi perspectiva,
es necesario entender y respetar. Estos elementos ademas han de ser considerados como el
origen o la base sobre la que se proyecta este nuevo escenario y que, por si mismos, generan una
serie de relaciones que trazan el camino de la intervencién. Son motivos y referencias que ofrecen
la realidad y la desnudez del terreno y que contienen el potencial expresivo que habra de ser
explotado con la propuesta, a través de una continuidad de sentido y que resulta de la lectura
profunda del sitio y lo que éste ofrece y representa.

Dialogo. .

Es precisamente el didlogo el que ha sido el vehiculo de las ideas de este proyecto. Como
ya he mencionado en los parrafos anteriores, las decisiones que han dado forma a esta propuesta,
tanto a nivel urbano como arquitecténico, ha sido siempre la confrontacién con la ciudad, la zona,
el contexto y los edificios existentes. He tratado de establecer una comunicacion logica que
responda al paisaje, a las condiciones existentes y a las exigidas, y que establezca el intercambio
de ideas necesario, a través de posturas claras y sefales directas. De hecho, el proyecto
arquitecténico que aqui presento, mas que una contraposicion al discurso establecido por la
estacion de pasajeros, intenta ser una continuacién o un prolongamiento del propio discurso, al que
se incluyen o suman las frases faltantes y que permiten que la disertacién inicial se mantenga en el
tiempo y se adapte a las condiciones y exigencias actuales. He buscado, el intercambio continuo,
dinamico y reflexivo entre los varios elementos, hasta hacer coincidir, en ia misma direccién,
ambos momentos de un mismo tema para extender su dimensién discursiva.
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Ensamble - Simbiosis

La idea de simbiosis, la asociacion entre organismos de naturaleza distinta que consiente a
ambos obtener ventajas de tal comunién, es el principio que me ha permitido entrelazar la
propuesta con la estacion y con las condiciones viales existentes. Por otra parte la nocion del
ensamblaje que en este caso es muy sutil, valga recordar los dos brazos que se extienden desde
el pasaje subterraneo hasta la sala principal de la estacion, ha sido necesario en relacién con la
busqueda del efecto plastico, pero sobretodo de 1a eficiencia en el funcionamiento de los dos
organismos, que en este caso son urbanos y arquitectdnicos. La manera en la que he reunido e
integrado los diferentes elementos del nuevo sistema, busca la interrelacion directa de los
componentes a la vez que permite ia identificacion de cada uno de ellos. Lo que he intentado con
esta propuesta, es lograr una sucesion espacial que permita una lectura clara y rapida del conjunto
y de la relacién entre sus partes: Dos organismos que comparten la misma actividad y que
coexisten y se complementan, precisamente para expresar su funcionamiento dual y dinamico.

Metamorfosis.

Después de haber aplicado toda una serie de principios que establecen las bases para la
intervencién en la zona y que buscan aligerar la fuerza o el impacto que un proyecto de esta
dimensioén puede generar, debo admitir que el cambio resuita radical.

La arquitectura, como hemos visto, permanece y por el contrario el tiempo transcurre. La
arruitectura, desde mi postura, debe apelar a su capacidad de mutar con el tiempo para adaptarse
a las nuevas exigencias. En esta proyecto la transformacién es evidente; es un cambio que se
manifiesta no solo a través de nuevas formas, sino también a través de la evolucién y el
crecimiento del organismo en lo referente a sus dimensiones, sus funciones y sus capacidades.

Para finalizar, repito una frase que escribi en el mismo tema del tercer capitulo de esta
tesis y que sintetiza, a mi parecer, muchas de las ideas que he escrito en esta ultima parte de la
descripcion del proyecto arquitectonico: “La nueva arquitectura debe reconocer fa historia, la
velocidad, el movimiento y la fluidez contemporaneos y hacerlos manifiestos en su concepcién® y
en su postura.
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Ya he tratado de establecer las conciusiones tedricas a cada uno de los proyectos en los
capitulos correspondientes y sin embargo el desarroilo de esos textos y el de la tesis en general,
mas alld de establecer valores Unicos o respuestas fijas, plantea muchos caminos y establece
nuevas preguntas. La ejecucion de esta tesis desprende multiples lineas de investigacion y de
accién, que quedaran abiertas a futuras aproximaciones e interpretaciones. Y en esta ultima parte
no pretendo explorar esos caminos sino, mas bien, subrayar algunas opiniones sobre las ideas y
los principios fundamentales que he tratado en esta tesis.

Quisiera comenzar por delinear algunas consideraciones que he formado con respecto a la
accion arquitecténica, para continuar con las ideas generales que han surgido del desarrollo del
presente trabajo.

Como he escrito antes, considero que la arquitectura debe responder, principalmente, a los
complejos fenémenos sociales que permiten su existencia, basandose en el pensamiento, en una
lectura profunda y critica de las ciudades, en la reflexién de la historia y en su propia tradiciéon
disciplinar. Pienso también, que la accién arquitecténica debe evitar su autolegitimacién y
complementarse con relaciones metodolégicas y operativas de otros dominios. Los estudios de
psicologos del espacio, sociblogos urbanos, economistas urbanos, gedgrafos y antropdlogos
urbanos, etcétera, pueden hacer de la practica arquitectonica una realidad mucho mas rica e
integrada a los procesos urbanos contemporaneos. A través de constantes ejercicios de naturaleza
interdisciplinar, se podran replantear muchos de los ordenamientos vigentes, que han llevado a la
urbe y a la arquitectura al grado de inestabilidad, redundancia y sinrazén que ostentan hoy en dia.

La practica del arquitecto requiere, por lo tanto, unidad en las propuestas y una vision
global de intereses. De esta manera, las herramientas técnicas y la capacidad artistica del
arquitecto, podran finalmente reunirse en una disciplina humanitaria, en el pleno sentido del
término.

La segunda mitad del siglo XX y, especialmente, los primeros afios del siglo XXi se han
caracterizado, como he descrito en la primera parte de este trabajo, por 1a indefinicién, por la
muitiplicidad de formas y de opciones, por la globalidad, por el ocio y por la evasion. En un texto de
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CONCLUSIONES

Andrew Crumey he encontrado una frase que lo resume perfectamente: “El mundo es un mar sin
fin, cuyas ondulaciones son el azar y la necesidad que nos mueven a todos” . Esto describe
cabalmente cual ha sido el resuitado de los proyectos de autonomia; estos han demostrado una
tendencia radical hacia la inadecuacidn y supongo que, si al menos conseguimos entender las
transformaciones que se ciernen sobre nuestro contexto y el origen de las mismas, podriamos ser
capaces de considerar cual es la mejor forma de enfrentarlas. El desafio me parece claro:. en una
cultura global y de la diversidad se trata no de homogeneizar lo diverso ni de imponerse como
ndividuo, sino de tomar una postura histérico-critica dominante, que reinterprete dinamicamente al

hombre y que reconstituya franjas enteras del universo colectivo.

Las soluciones ofrecidas al problema de la ciudad, durante la época moderna, resultaron
ser abstractas y esquematicas, porque no consideraron las relaciones entre los programas urbanos
y el desarrollo general de los sectores sociales y econdmicos. Crearon la ilusién de una afinidad
entre el aspecto urbano y el social, que no tardé mucho en manifestar su falsedad y sus
deficiencias. Las ciudades contemporaneas son resultado de ello y las metas han permanecido:
reorganizgr el paisaje urbano y el periférico, reproponer la creacion de los lugares, de la centralidad
y de las ciudades en su conjunto, a través de la reflexion atenta y creativa de los procesos
histéricos y de las cualidades del ambiente construido, para aumentar la coherencia ejecutiva, fa
capacidad de regeneracién del tejido urbano y la oportunidad de vivir en un ambito planificado y
acorde con las exigencias del medio ambiente y de sus habitantes.

Dice Mercado que, hay que restituirle a las ciudades el papel civilizatorio que da sentido a
las demas funciones, mediante dispositivos especificos que generen una nueva centralidad
urbana, acorde con la sociedad de masas y con el cambio tecnolédgico de la ciudad. Yo, y dentro de
la misma linea de pensamiento creo que las nuevas ciudades deben ser la escenificacion de la
contemporaneidad y el simbolo de la complejidad de la cultura. Que no deben basarse en la
fantasia del orden omnipotente, sino en transformaciones cualitativas y en la continuidad de los

flujos histéricos, espaciales y sociales.

En este caso, no sé si esta propuesta lograra “dosificar el paso del tiempo, la modernidad y
las transformaciones —culturales- en un determinado espacio de la ciudad”. Sin embargo ese ha
sido siempre uno de los principales objetivos.

Aunque ninguna innovacion ha representado al progreso ni ha logrado transformar a la
sociedad de la manera en que los ferrocarriles lo hicieron, las conclusiones de este tema no son
tan alentadoras. El estudio de su historia y de su desarrolio me ha permitido entender su

! Angel Mércado Moraga. Los dlfaﬁ'égmas.urbanos. México D.F. 2002. UAM.
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importancia econdmica y estratégica y comprobar que la totalidad del territorio mexicano esta
comunicado por este medio, pero también me ha consentido evidenciar que los ferrocarriles han
estado y estan controlados por un oscuro mundo de corrupcion e intereses particulares, del que
dificilmente podran salir. Las viejas practicas continlan a pesar del gran potencial que tiene este
medio de transporte para la solucidon de problemas de muy diversa indole, entre ellos los urbanos,
y sin embargo, sus perspectivas son, desgraciadamente, casi inexistentes.

Durante el desarrollo del trabajo que aqui concluye y no termina, he tenido la oportunidad
de leer muchos articulos que confirman lo anterior. Los negocios millonarios, las pugnas
partidistas, el constante deterioro y las cada vez mas constantes crisis econdmicas, son la fiel
reproduccion de las condiciones que, desde sus inicios, entorpecieron el desarrollo del sistema
ferroviario en México. A pesar de todo esto, espero que algun dia los muitiples trabajos, como este,
preocupados por las condiciones en las que se encuentran los ferrocarriles actualmente, lleguen a
la mesa de aquellas personas que tienen en sus manos el futuro de un medio de transporte que
introdujo la modernidad a las sociedades de todo el mundo y que transportd innumerables
historias, suefios y deseos.

Para terminar, me gustaria afinar algunas de las ideas que ya he plasmado al final de cada
uno de los proyectos de este trabajo, empezando por una noticia que ha visto la luz publica
precisamente en los dias en que escribo este texto. La creacién de la nueva biblioteca de México
en los terrenos de la estacién de Buenavista.

Con no poca sorpresa he presenciado como la zona de Buenavista y con ella la estacion,
han pasado durante el tiempo en el que he desarrollado esta propuesta, de ser un érea olvidada y
en desuso, a ser uno de los codiciados objetos del deseo, de muchas personas, en aras de
satisfacer intereses personales, disfrazados de colectivos. Si bien esta tesis puede ser un ejemplo
de lo anterior, he tratado de generar una propuesta consciente de las realidades, de las carencias
urbanas y de la importancia de una infraestructura como esta. Como ya he escrito, el cambio de
uso de un inmueble de estas caracteristicas se presenta complicado y el potencial del terreno hace
pensar que la estacidn existente, como las anteriores, esta destinada a desaparecer. Esto Gitimo
seria una desgracia, no s6lo por el valor arquitecténico del inmueble, sino también porque
representaria la decisidon definitiva de que el servicio de transporte de pasajeros en Buenavista,
desaparezca por completo. Obviamente, tal decision derrumbaria los proyectos que aqui he
presentado y dejaria sin solucion toda la problematica urbana y espacial que fundamentan,
también, este trabajo.

De cualquier modo, ias reflexiones sobre la contemporaneidad, sobre la movilidad urbana,

sobre la reestructuracion de la ciudad y el reciclamie estrategias urbanas que es
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necesario implementar, sobre la lectura del sitio y sobre la valoracién e intervencion de los
inmuebles industriales, para mi, permanecen vigentes.

Sea este o cualquier otro proyecto, es necesaria la reconsideracion de la herencia cuitural,
del flujo histérico, de las formas y de las carencias de la ciudad. Resulta imperioso dirigir los
esfuerzos hacia proyectos que de forma contundente resuelvan, una a una, las insuficiencias de la
urbe que todos, cotidianamente, producimos y sufrimos. En este caso, he trabajado sobre la
problematica movilidad urbana, fa poca oferta de transporte piublico, el deterioro ecolbgico y la
subutilizacion de las infraestructuras ya instaladas, como un ejemplo de las multiples
oportunidades de accién, que la ciudad ofrece para imaginar un mejor futuro. Una ciudad
adecuada, completa y continua, controlada y en equilibrio con su historia, con su paisaje y con la
periferia. Una ciudad que pueda ser disfrutada en su uso y que proyecte en si misma y de forma
ordenada, la complejidad de la sociedad que la habita.

Asi mismo la arquitectura, apelando a sus capacidades interpretativas y propositivas,
deberd replantearse una nueva relacion con la urbe y el medio ambiente, con los vacios, con la
tadiciéon, con la modernidad y con la contemporaneidad, con la creacion de las ideas y de los
fugares en constante dialogo con las demandas de la colectividad y de la propia arquitectura.

f-spero que asi sea.
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