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El presente trabajo explora la “idea de congestion” en relacién a la arquitectura y el
urbanismo. Fue realizado como una aproximacién a ciertas formas urbanas y arquitectdnicas que
experimentan congestién. El estudio considera que la ciudad contemporinea, es un medio que
retine fuerzas materiales y fuerzas humanas, como un contenedor de formas donde se expresan
situaciones de congestién como fenémenos cotidianos. Analiza ciertas actividades urbanas y
arquitectdnicas, que las asociamos con la idea de congestién tales como transportarse, usar el
espacio de la ciudad formando diferentes publicos y multitudes, y situaciones similares que se dan
en la ciudad contemporinea. Expone que las ciudades experimentan dindmicas de flujos que
someten a la arquitectura y al espacio urbano a diversas fluctuaciones de uso y exigen a sus
formas, mds alld de las posibilidades con las que fueron planificadas, entonces las ciudades se ven
en la tarea de constantemente actualizar su capacidad de uso, su significacién y su programacién.

El presente documento pretende aportar varias ideas sobre congestién, desplegando un
mapa de enunciados, con el fin de alimentar el discurso sobre éste. Enfoca la congestién de la
ciudad como una posibilidad y no tinicamente como un problema a mitigar, sino como un
fenémeno que encierra otras facultades, que nos permitirian ver la congestién “creativamente” y
no solo como una situacién “cotidiana o dada”. También enuncia ideas para ver la congestién
como dindmica constante, que exige reflexiones sobre una arquitectura y un urbanismo en
constante devenir en relacidn al contexto, para lo cual se propone una herramienta de andlisis de
flujos, que permita dar cierta coherencia mesurable a flujos urbanos que provocan estados de
congestién en las ciudades, como son los flujos de vehiculos y personas. Dicha herramienta
analiza los flujos por medio de la imagen y propone un proceso de andlisis apoyada en la
estadistica para su interpretacién.  Para finalizar, se esquematizan ciertas propuestas
arquitectdénicas, que contienen ideas desarrolladas en éste estudio, producto del aproximarnos a la
“congestién” con un dptica diferente y creadora.



CONGESTION: masa critica

“Estamos asistiendo a la formacién de un centro transterritorial constituido en parte por
el espacio digital, a través de las intensas transacciones econémicas de la red de ciudades
globales...éstas redes constituyen las nuevas geografias de la centralidad...se hard necesario
incluir ciudades cémo Bangkok, Sedil, Taipei, Sao Paulo, México y Bombay“.

¢Masa critica es el retorno al “estado salvaje“? :Expresado en lugares donde existe un
alto desarrollo de poder como una atrocidad imperialista o bélica? 6 ;:En lugares donde se da un
embrutecimiento a la diversidén desinhibida a través de los medios? La congestién es generada por
una masa critica, en distintos escenarios y comunidades en las que actuamos o pertenecemos.
Masa critica es igual a la accién en masa; ya los romanos nos proporcionaron dos modelos
decisivos: un modelo con su militarismo que lo impregnaba todo y el otro: una industria del ocio
a base de juegos sangrientos, los dos modelos anticipaban un futuro?® de las actuales ciudades que
viven la congestidn.

La idea de limites de poblacién, de una masa critica en crecimiento, se hizo visible sobre el
escenario histérico 1798, con el “Ensayo sobre la Poblacién“ de Thomas Malthus® y su forma
mds avanzada hasta 1972 en “Limites del Crecimiento” de Dennis y Donella Meadows, Jorgen
Randers y William Bebrens*, éste libro presenta un modelo matemdtico de andlisis que incluye a la
poblacién, la produccién de alimentos, los recursos naturales no renovables y la contaminacién
ambiental. Mauricio Schoijet® expresa que “Limites del Crecimiento® sostiene la posibilidad de
una catdstrofe ambiental global hacia mediados del siglo XXI o antes, como resultado del aumento
de la poblacién, insuficiente produccién de alimentos y aumento de la contaminacién. A pesar de
que las predicciones de “Limites del Crecimiento” no han sido verificadas, menos atn las
tendencias de las variables con las que se realizé6 el modelo, no es dificil imaginar que el
crecimiento de la poblacién es complicado o a lo mejor imposible de predecir, ya que depende no
solo del uso de recursos y la contaminacién, sino de variables culturales. El valor de la propuesta
inicial de Malthus y la posterior formulacién de “Limites del Crecimiento®, a pesar de sus
razonables impresiciones predictivas, es posible percibir que no estaban del todo equivocados y
varios problemas a nivel global actualmente se presentan como potenciales amenazas globales,
debido a los limites de la poblacién, el uso de recursos y la contaminacién.

! Sassen, Saskia, en Mutaciones, traduccidn: varios autores, 2003, Barcelona, Ediciones Actar, 2001, pag. 110-112.

? Sloterdijk, Peter, Normas para el parque humano, traduccién: Teresa Rocha Barco, Edicién 3ra: 2003, Espafia, Ediciones Siruela S.A,
2003, pag. 31-32.

3 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.7.

* Schoijet, Mauricio, Limites del crecimiento, cambio climdtico y el futuro del comunismo, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.1.

> Schoijet, Mauricio, Limites del crecimiento, cambio climdtico y el futuro del comunismo, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.1.



Imagen 1:

Estadio Azteca: también conocido como "El coloso de Santa Ursula” (por encontrarse ubicado en una colonia con
ese nombre) es un estadio de futbol ubicado en la Ciudad de México. Fue disenado por el arquitecto Pedro
Ramirez Vizquez en 1966 y se construyd con motivo de la novena edicion de la Copa Mundial de Futbol que se
realizo en México. Cuenta con 114600 localidades , siendo asi el estadio mas grande del mundo en capacidad para

espectadores SCl’th.ClOS.

Foto: Christian Contreras E.
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Imagen 2:

Estadio Azteca en un dia lluviosos después de un evento de futbol.
Foto: Christian Contreras E.
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Asi entonces “Limites del Crecimiento® es un intento de abordaje sobre las relaciones
entre humanidad y naturaleza®. En la misma década de los afios 1970 se pensaron otros peligros
globales como la colisién del planeta con meteoritos o asteriodes, cambios climticos causados por
las emisiones de diéxido de carbono (CO,) producido por la quema de combustibles fésiles’, que
hoy por hoy se la puede considerar la mds amenazadora, es decir se confirmaria la existencia de
limites y de que la contaminacién atmosférica, ocupa una jerarquia en los problemas ambientales
globales. Por otro lado la propuesta de “Limites del Crecimiento” tiene un potencial para ubicar
en primer orden la re-distribucién y una re-estructuracién dentro del modelo paradigmdtico en
que vivimos, como por ejemplo desplazar al automévil como medio de transporte dominante y
por consiguiente una diferente accidén, de uso de recursos, para movilizarnos en las ciudades. El
crecimiento de la poblacién mundial, el uso de recursos que esto implica y su efectos
contaminantes, que suman cada vez masa critica, destinada, en varios casos a vivir en una sola
gran ciudad, me lleva a preguntarme sobre los limites de éste crecimiento en las ciudades y ¢;qué
“ideas creativas®, en la urbano-arquitectura, se meditan para ésta densidad poblacional, asi como
para sus usos y sus efectos? La anterior pregunta me conduce a la que Peter Sloterdijk plantea, en
las consideraciones finales de su libro Normas para el parque humano®: :Es posible... una
“planificacién explicita”, para todo el género humano? es decir un posible nuevo “habito de
reproduccién” que considere el nacimiento opcional (aborto-seleccidén prenatal) y la planificacién
de caracteristicas de género, que permita abrir ante nosotros el horizonte evolutivo y con ésto un
nuevo nacimiento de la urbano-arquitectura que considere la “planificada acumulacién bumana,
el uso diferente de recursos y la percepcion de la contaminacion®. En otro escenario, observamos
también otras ideas para una masa critica, como por ejemplo la interferencia a lo humano no solo
con situaciones mecdnicas sino con biotécnicas y genéticas, como lo describe Rem Koolhaas en
su libro Delirious New York (1978) en el edificio Incubadora’; donde lo “sintético irresistible” se
toma como una nueva dimensién, con la cual se afecta directamente al destino de los seres
humanos.

¢Son las anteriores ideas, busquedas de un horizonte evolutivo, apoyadas en la seleccién de
la informacién?: ¢Ideas creativas para las situaciones de congestion? Es evidente tambien que
una ciudad y su poblacién, expuesta como masa critica, estd sometida e inducida a exigir
promocién de ideas, promocién de objetos; todo lo que no es comerciable se marchita, asi todo lo
producido se transforma en mercancia y los productores..., disefiadores, arquitectos, se
transforman en mercaderes, donde se plantean solo productos sin, muchas veces, considerar los
procesos.

¢ Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.9-11.

7 Schoijet, Mauricio, Limites del crecimiento, cambio climdtico y el futuro del comunismo, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.3.

8 Sloterdijk, Peter, Normas para el parque humano, traduccién: Teresa Rocha Barco, Edicién 3ra: 2003, Espafia, Ediciones Siruela S.A,
2003, pag. 87-92.

° Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espafia, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 51.



La masa critica es densidad, que és la condicién de un ciudad para que sea metropolitana,
es decir: la cantidad necesaria para que se forme un tejido complejo, de medios de comunicacién,
de acumulaciones multinacionales, de movimientos sociales, de mercados en expansidn, de
despilfarro, de devastacién'®, y cada vez mais, varias ciudades, experimentan crecimiento por una
tendencia global de vivir en las ciudades y de pretender bacer del mundo una sola ciudad.

10 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 5.



CONGESTION: demografia

Desde los chinos que hicieron censos desde el siglo VIII, pasando por el afio 1749 por
Suecia, donde se registra la realizacién del primer censo moderno, hasta las actuales politicas
demogrificas'!, se ha supuesto de forma implicita que la poblacién ha aumentado de manera
continua desde la antigiiedad, a pesar de existir registros de fluctuaciones en China, la India y
Egipto?. Ya en el siglo XVIII se tuvo una percepcidén negativa del aumento de la poblacién versus
la produccién de alimentos, a dicha percepcién le siguié una propuesta de la intervencién de los
gobiernos para crear condiciones que permitan el crecimiento de la poblacién. De forma
continua, posiciones absolutistas sobre poblacién dominaron el siglo XVIII, donde la creencia de
que el crecimiento poblacional era una condicidén para la prosperidad y que el auge de las ciudades
estimulaba el crecimiento agricola. Dichas ideas absolutistas anticiparon las posiciones de los

mercantilistas.

La demografia estudia dos grandes campos: andlisis demogrificos y estudios sobre la
poblacién, los primeros relacionados con aspectos matemdticos y analiticos, y los segundos con
aspectos socioeconémicos®. Antes del siglo XVII, segin Schoijet, existian ideas fragmentarias
sobre poblacién, ya sobre los afios 1620 empezaron los primeros gedgrafos en aparecer, y a partir
de 1749 comienzan los censos periddicos en varios paises como Suecia, Espafia, Estados Unidos,
Inglaterra y Francia. La informacién de los censos y sus registros ha sido estudiada de diferentes
formas y por diferentes autores a lo largo y ancho del planeta. Los primeros estudios que se
realizaron tenian que ver con tasas de mortalidad, nimero de mujeres en edad fecunda, efectos de
las epidemias, comparaciones de poblacién de dreas rurales con urbanas, extensiones de tierras
cultivables, tazas de esperanza de vida, datos sobre territorio y poblacién, y sobre las economias
de varios paises europeos (Conring, 1648)'*. El ministro francés Jean Colbert (1619-1683), fué el
primero en aplicar politicas retrictivas con respecto a la emigracién, en funcién del manejo de
datos poblacionales.  Los datos poblacionales han sido empleados también en la medicina,
vivienda y alimentacién, Condorcet’, hizo una primera prediccién de que la difusién de los

adelantos, de los tres anteriores, resultaria en un aumento de la esperanza de vida.

11 T3 palabra demografia fué acuniada por Achille Gaillard en 1855. La demografia es la ciencia que tiene como objetivo el estudio de las

poblaciones humanas y trata de su dimensién, estructura, evolucidn y caracteristicas generales, considerados desde un punto de vista
cuantitativo. La demografia estudia estadisticamente la estructura y la dindmica de las poblaciones humanas y las leyes que rigen estos
fenémenos.

12 Sobre éstos argumentos sugiero revisar: Schoijet, Mauricio, Poblacion y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006,
Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 44-55.

13 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag45.

14 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag45.

15 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag45.



Durante el siglo XVIII estaba generalizada la ideologia de la intervencién divina y la
teologia natural, ideas complementarias con las posturas de la tradicidén judeo-cristiana, donde la
dominacién de la naturaleza y la multiplicacién de seres humanos ilimitada, surge como mandato
divino, por consiguiente el hombre se ubica en una posicién superior y la naturaleza como su
instrumento'®. La Revolucién Industrial es asumida como el evento mds significativo del siglo
XVIII, caracterizado por un desarrollo rdpido de las fuerzas productivas en parte de Europa,
caracterizado por un capitalismo desarrollado, produccién de textiles, hierro y carbén,
crecimiento de las ciudades industriales y la aparicién de la méquina de vapor y diferentes nuevas
mdquinas para la industria naciente’. A la par de éstas expresiones se intensificaron las
tendencias represivas de la clase dominante, Marx en El Capital menciona como la expulsién
masiva de campesinos que se integran al proletariado industrial, necesario para el capitalismo,
pero a consideracién de Schoijet no se ha documentado la magnitud de la represién sexual'® como
ingrediente esencial del paradigma dominante de aquella época. Como aspecto paraddjico, la
anterior idea coexistia con una la ideologia de la multiplicacién reproductiva, como mandato
divino.

En el siglo XVIII, en Europa, comenzé un acelerado aumento de la poblacién, alcanzando
400 millones hacia 1900, ciertas posturas plantean que dicho crecimiento fué consecuencia de una
creciente produccién de alimentos y de mejoras médicas’. Otra idea que se suma a la anterior, es
la causada por la implantacién masiva de nuevos cultivos importados de América, como el maiz y
la papa.

A mediados del siglo XIX, se planteé la idea de un estado estacionario de la poblacién y de
las fuerzas productivas (uso de recursos). Schoijet considera que un pensamiento convencional
sobre crecimiento econémico y proteccion del medio ambiente supone a los dos como objetivos
deseables y compatibles.

16 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.10-11.

17 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.47-48.

18 Sugiero revisar: Schoijet, Mauricio, Poblacion y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas
Ambientales Actuales, UNAM, pag. 44-55, sobre las workhouses y Las Leyes de los pobres.

19 Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006, Seminario de Problemas Ambientales
Actuales, UNAM, pag.52.



CONGESTION: redes

La visién de la sociedad del siglo XIX, después de la Revolucién Francesa, segin Armand
Matterlart®, es la de una sociedad como un organismo, como un tejido de redes aplicado a la
organizacién social; inspirado en lo viviente y en los adelantos, de la época, de nacientes
disciplinas como la histologia y la fisiologia. Plantea también que ideas como las de Saint-Simon,
que toman en cuenta dichas organizaciones (tejidos) y sus relaciones (funciones) y las llama
“fisiologia social” (término tomado de la medicina), fué un intento de teorizar la “administracién
social”, concebida como transicién y mediacidn entre sistemas sociales.

Dicha “fisiologia social” se plantea como una ciencia del hombre al servicio de la politica
como “higiene social”, es decir que busca organizaciones que permitan mantener ocupados a los
hombres y por lo tanto “sanos”, y por consiguiente las organizaciones desocupadas considerarlas
“enfermas”, es decir, segin Saint-Simon, una sociedad estd enferma si no tiene asignada una
“meta de actividad”. Con la anterior idea, Saint-Simon, abraza la causa de los “industriales”, al
asignar actividades a una sociedad. Segin Saint-Simon, la clase industrial (agricultores,
fabricantes, negociantes) con sus actividades ponen al alcance de todos los medios materiales para
satisfacer necesidades. Esta actividad tiene un valor de contribucién social en ciertos limites y
solo los mds sabios estdn llamados a contribuir con el nicleo tedrico que da coherencia al sistema.
Las ideas de Saint-Simon, se propagaron de forma “apostélica”, como redes de propagacién de
“fe industrial”, forma inspirada de la iglesia, y se convirtieron en una doctrina de “desarrollo
industrial”, donde la organizacién: “industria” se permea en los miembros de la sociedad;
imponiéndose la idea de que la industria es una y todos son sus miembros. Asi la industria como
organizador de la sociedad, como padre, genera la idea de la nacién como gran sociedad industrial.
Con éste panorama la “administracién del presupuesto” se convierte en tema prioritario por
excelencia de todo gobierno.

En una escala global se plantea la idea de “la industria” como posibilidad de unién de
pueblos, de signo de paz, desplazando asi a la politica. Las ideas sansimonianas son reproducidas
en una carrera ilimitada para dar paso a la energfa y al poder de expansién, por medio de centros
de produccién unidos entre si por un vinculo material (vias de comunicacién) y un vinculo
espiritual (créditos, bancos), con la idea de contribuir al equilibrio entre las necesidades de
consumo y los recursos de produccién. Asiimpulsado por redes de finanzas y endeudamientos,
llamados “fraternidad internacional”, se generd segiin Mattelart, concentracién del capital, y
por consiguiente la marania de redes que enlazan el planeta y su centros. Sobre distintas
topografias se generé modos de gobernar y establecer jerarquias operadas por la idea de progreso,
es decir el espacio experimento un control, llamado luego geopolitica.

20 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 113-144.



Imagen 3:

Industria en Hong Kong,
Foto: Michael Wolf.
www.photomichaelwolf.com/intro/indexhtml
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En el siglo XIX, se genera dependencia de las ciudades hacia la tecnologia. Hablar de
modelos de comunicacién, significa hablar de integracién nacional e integracién social, es decir las
propuestas tecnoldgicas llevan “implicita la integracién de los complejos contenidos del campo social y
el campo politico” (¢?). Mattelart plantea la idea de “la jerarquizacién del mundo””, generada por
las redes técnicas para el trdnsito, desde redes viarias, férreas, telegrificas, hasta las redes de
transmisién de datos, todas éstas puestas en marcha como un modo de reorganizacién de la
sociedad, y segin Mattelart, controlada por una ideologia imperial de caracteres econémicos®
definidos como: 1) concentracién de la produccién, manejada por monopolios, 2) capitales
fusionados (capital financiero = capitales bancarios + capitales industriales), 3) formacién de
uniones internacionales, es decir divisién del mundo en empresas y por dltimo 4) reparto del
territorio del globo entre algunos imperios rivales.

La forma de “red” fué iniciada en una Francia que buscaba su camino a una sociedad
industrial; iniciada con la aparicién del ferrocarril y desde entonces la figura de la red es
planteada como un vinculo universal.

21 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 205-223.
22 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,

pag. 220.



CONGESTION: multitud y ptiblico

En el siglo XIX, el cilculo de probabilidades, se convirtié en una herramienta que apoyaba
nuevos modos de organizar las sociedades, dichas formas de calificar a las multitudes en
movimiento se remitian al determinismo del ntimero, entidad que se opone al libre albedrio
individual, tales probabilidades estadisticas y estudios demogrificos se utilizaban para generar un
conductismo en las multitudes, asi regulaban flujos que cuya acumulacién podria poner en peligro
la estabilidad. Adolphe Quételet”® (1825), matemitico y astrénomo, fué el precursor de las
estadisticas de flujos demogrificos y se interesé ademds de universalizar el célculo de
probabilidades. La palabra “normalidad® de la lengua francesa, es parte del lenguaje técnico de la
estadistica y que hasta nuestros dias esta diseminado en el lenguaje para calificar las expresién
media de un fenémeno. Asi entonces se aplic “a las ciencias politicas y sociales (supongo que
también en la arquitectura y el urbanismo) el método basado en la observacién y el calculo“*.
Los ejercicios probabilisticos objetizaron los fenémenos sociales, dindoles una nueva forma, un
nuevo cuerpo, entonces al hombre en su contexto social pasé a ser el hombre de las medias, la
consideracién masiva de los sujetos descentro al sujeto mismo. Los experimentos estadisticos
estimaron a los hombres, las cosas y sus relaciones como una forma de regulacién social y el
papel de los gobiernos se enfocé en “proveer”. Por ejemplo proveer de un seguro social basado
en la compensacién de riesgos, el mismo que plantea un principio de reorganizacién social®.
Otro ejemplo del siglo de la utilizacién de experimentos de estimacién es el “retrato hablado®,
que se basé en estudios estadisticos sobre medidas y frecuencias antropométricas.

Mattelart considera que los cilculos aplicados a fendémenos sociales tienen una visién
reduccionista, si no se plantean solamente como una mera pretensién cientifica que explique el
medio social el que genera los fenémenos por sobre las personas individuales, es decir en el caso
de éste trabajo de investigacidn la pretensién es acercarme a identificar el medio social que hace la
congestidén y no las personas individualmente.

Otro forma muy expandida, manejada por los estados, de la utilizacién de datos y célculos
estadisticos, son las cédulas de identidad y la huella digital que se han convertido en el tnico
medio de identificacién individual®® en muchos paises; en latinoamérica desde el afio de 1930. De
igual manera, los estudios psicolégicos de las multitudes habian sido examinados dnicamente
desde el punto de vista criminal, a partir de datos y andlisis estadisticos.

2 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 280-281.

# Laplace en Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno
Editores, 1995, pag.282.

% Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 282-283.

26 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 292.



En 1901, el socidlogo italiano Scipio Sighele*” plantea su estudio psicoldgico de las
multitudes basados en la sociologia criminal. Enrico Ferri plantea: 1) la psicologia individual
donde el hombre estd aislado, 2) psicologia social o sociologia, que estudia al hombre en sus
relaciones normales y constantes, y 3) psicologia colectiva que estudia las relaciones “anormales
y transitorias®, es decir reuniones, colectividades ocasionales, azarozas y que no son estables ni
organicas (organizadas) sino inorgdnicas y efimeras tales como...los comicios, ser parte de un
publico, las asambleas, las multitudes...y similares®®,

Regresando sobre la psicologia colectiva de Sighele, quién basé su estudio en
manifestaciones criminales de la multitud bajo la idea de “crimenes de la multitud” y para cubrir
sus ideas utiliz6 expresiones colectivas tales como huelgas de obreros, fenémenos a los que reduce
como “dispositivos disipadores” y segin el autor “el pueblo cree poder aliviar sus
resentimientos... acumulados“?. También plantea la idea del “fenémeno de sugestién“ como
la explicacién de la mayoria de las relaciones colectivas que se posibilitan por la presencia de un
“sugestionador y un colectivo sugestionado”, “lideres y liderados®, es decir los segundos se
convierten en autématas de un ideal, de un fin ajeno a sus intereses. Desde esta visién la
sociologia se reduce a una “psicologia en grande®, segin Mattelart, donde se repiten las mismas
figuras de la “psicologia individual“.

“«

Otro autor, Gustave Le Bon, plantea que la multitud es un solo ser en si y que toda mezcla
es desastroza®, al extremo de emitir argumentos de que “pueblos como México vy
Latinoamérica son ingobernables por...[la] tinica razén de que son mestizos“’!. Otro
argumento que Le Bon plantea es el hecho de que el niimero, en una multitud, infunde un
sentimiento de poder inversamente proporcional al sentimiento de responsabilidad, lo que genera
un fenémeno de “contagio mental de orden hipnético”®...[¢?].

Asi durante el siglo XIX, multitud y légicas colectivas se tienden a destruir, las sociedades
entraron en una época de “disgregacién universal” para regresar a asociaciones comunitarias, en
palabras de Mattelart a un “comunismo primitivo®.

% Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner:

pag. 298-299.

28 Ferri, Enrico en Mattelart, Armand, La Invencion de la Comunicacién, traduccién:

Editores, 1995, pag. 300.

» Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner:

pag. 300-301.

30 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner:

pag. 304.

31 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner:

pag. 303-304.

32 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner:

pag. 306.

1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno
1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,

1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,



Imagen 4:

Publico en el Zoécalo de la Ciudad de México.

Foto: Christian Contreras E.
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En 1921, Sigmund Freud (1856-1939), plantea la hipdtesis de que “las relaciones
amorosas (en términos neutros: vinculos sentimentales) constituyen la esencia del alma de la
multitudes“?, dicha idea es la misma que produjo en el estudio de la psiconeurosis, conocido
como el concepto de libido, es decir lo que caracteriza a las multitudes son los vinculos libinidosos
(¢?). Freud comprueba su hipétesis en el ejército y la iglesia, donde los individuos se cohesionan
como multitud y se vinculan a su lider, por el poder de eros®*, por estar de acuerdo con ellos antes
que enfrentados®.

Gabriel Tarde (1884-1904)*¢ expone que la multitud es el grupo social del pasado, el del
futuro es el publico o los publicos. La imprenta, el ferrocarril, el telégrafo, la prensa, seguidos por
el correo, las vias, el teléfono, la web han hecho posible la formacién de éste pablico, que ha sido
indefinidamente extendido. Las sociedades adquieren tales redes con “sensacién de actualidad”
como sistemas necesarios para la “vida civilizada“. Entonces el publico, a la inversa de la
multitud, es una colectividad puramente espiritual que comparte una cohesién “de actualidad®,
que fisicamente separados, su cohesién es de forma tinicamente “mental”. Asi gradualmente las
multitudes se han hecho gradualmente publicos, donde el paso a publico supone una evolucién
mental y social a partir de la formacién de multitud”’. En resumen el pablico es una agrupacién
puramente abstracta, menos duradera que la multitud, donde el contagio es invisible, sin contacto,
y solo una sugestién puramente ideal lo define como tal.

[(

Multitud y publico, dos extremos de la evolucién social segin Mattelart, los inicios de la
multitud los localiza en la familia y la horda, mientras que en el puablico la huella de la raza es
menos profunda que en la multitud. La transformacién de la multitud en publico se acompana de
tolerancia, se pertenece a una multitud en cada momento y se forma parte de varios publicos a la
vez. Las sociedades actuales experimentan cada vez mds divisiones en publicos que se superponen
a multitudes religiosas, econémicas, estéticas, politicas y otras®. Asi las multitudes en publicos
expresan la necesidad de una corriente continua de informacién y excitaciones comunes, la linea
divisoria entre publico y multitud es dificil trazar.

33 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 308.

34 Es decir, el interjuego entre las pulsiones de vida (Eros) que tienden a la creatividad y las pulsiones de muerte que llevan la destruccién.
Sin embargo, cada una de estas pulsiones son indispensables ya que, como plantea Freud, los fenémenos de la vida son una accién
conjugada y contraria entre ambas. Dicho de otra manera, segtin Freid, en toda accién humana vamos a encontrar mociones pulsionales
de Eros y de destruccién. Este es el descubrimiento freudiano: que la pulsién de muerte da sentido ala pulsién de vida.

3 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccidn: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 308.

36 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccidn: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 309.

37 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 309.

38 Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacion, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México, Siglo Veintiuno Editores, 1995,
pag. 309-310.



Imagen 5:

La Villa de Guadalupe es el maximo centro religioso de México, conocida como La Basilica de Guadalupe o
simplemente La Villa. El santuario es visitado por millones de peregrinos al ano, especialmente el 12 de diciembre.
Se encuentra al norte de la ciudad de México, en el vecindario de la Villa de Guadalupe Hidalgo. La nueva Basilica
fue disenada por el arquitecto Pedro Ramirez Visquez, construida entre 1974 y 1976.

Tiene capacidad para 100000 fieles. La nueva Basilica recibe cada ano hasta 10 millones de personas. El complejo
religioso cuenta con varias iglesias, espacios anexos y museo. Actualmente el Museo tiene alrededor de 12000
visitantes por mes, pero en ocasiones el aforo alcanza mas de 10000 personas en un solo dia. Uno de los dias mas
criticos es el 11 de diciembre, cuando el Museo permanece abierto hasta las 2:00 de la manana, o los dias de

grandes acumulaciones.

Foto: Christian Contreras E.
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Imagen 6:
Zécalo de la Ciudad de México, en el Centro Histérico, espacio urbano utilizado para diversas actividades por

diversas multitudes y publicos.
Foto: Christian Contreras E.
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CONGESTION: ideas

“La mercancia mds valiosa... es la velocidad, ante todo, la velocidad tiene sus
aplicaciones: cualquiera que desee hacer cosas grandes en el mundo necesitard moverse
rdpidamente alrededor y a través de é1”%.

“La modernidad de alguna forma ha sido una experiencia radical para las personas, una
amenaza a su historia y tradiciones”.

“Los arquitectos... son incapaces de leer los cambios que se estdn produciendo y de
reinterpretar ciertos fenémenos como nuevas versiones, encarnaciones o manifestaciones de
fenémenos que conocian ya en términos arquitecténicos .

El bulevar en Paris fué la innovacién urbanistica mds espectacular del siglo XIX, y el paso
decisivo hacia la modernizacién de la ciudad tradicional, una idea para la congestiéon. Entre 1850
y 1860, en Paris se abria una vasta red de boulevares en el corazén de la vieja ciudad medieval®.
Los bulevares se abrieron paso entre barrios antiguos, oscuros, densos, ruinosos y aterradores®,
pretendiendo ser un “pulmén” en medio de la oscuridad y la congestién asfixiante™, asi formaron
un nuevo sistema circulatorio urbano por el centro de la ciudad; que estimuldé una enorme
expansién del comercio local a todos los niveles y generd miles de empleos relacionados con los
requerimientos de mano de obra de la ciudad y los intereses creados.

3% Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 41.

4 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 1.

4 Kwinter, Stanford, Rem Koolbaas: conversaciones con estudiantes, traduccidén: Victor Ténez, Editorial Gedisa S.A, Espana, Gustavo Gili,
2002, pag. 43.

42 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 149.

3 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 152.

“ Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 150.



Los bulevares, se convirtieron en un medio para reunir materiales, fuerzas humanas® y
fué un detonador de un amplio sistema urbano, plazas, mercados centrales, puentes,
alcantarillados y otros. La ciudad medieval* se abrié hacia otras redes, el trafico podia circular de
un extremo a otro y sus habitantes podian desplazarse dentro de sus barrios y a través de ellos?.
Déspues de siglos de vivir como una yuxtaposicion de células aisladas, Paris se convirtié6 en un
espacio fisico y humano; unificado®® (¢?).

Louis Chevalier, venerable historiador de Paris, hace una descripciéon atrozmente detallada y
penosa de los destrozos a que fueron sometidos los viejos barrios del centro en las décadas
anteriores a Haussmann [Georges Haussman, nombrado prefecto del Sena en 1853, con la
tarea de modernizar una aglomeracion hasta entonces ceiiida en las callejuelas medievales]:
bombardeo demogrdfico, que duplicé la poblacién...,desempleo masivo recurrente..., que llevaba
a la hambruna; terribles epidemias de tifus y célera....el mayor nimero en los barrios viejos...,
todo ésto sugiere...porqué los pobres de Paris no opusieron resistencia a la destruccion de sus
barrios; es posible que estuviesen deseosos de irse, como en otro contexto dice Baudelaire, a
cualquier otro sitio fuera de su mundo®.

Jinetes, conductores de carrozas, caballos, contribuyeron a un mayor trifico no previsto
en los bulevares, entonces se convirtieron en arriesgados y aterradores; multitudes desplazdndose
a pie, un hombre contra el conglomerado de la masa. Entonces el trafico del bulevar transformé
la totalidad del entorno moderno en un “caos en movimiento™°
bulevares “debe hacerse un experto en giros y contorsiones subitas, bruscos, descoyuntados, no
solo de las piernas y el cuerpo, sino también de la mente y la sensibilidad™".

y el hombre moderno en los

4 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 153-165.

% Etapa de la Historia europea que se extiende desde la caida del Imperio Romano de Occidente en el afio 476 hasta la caida de
Constantinopla (Imperio Romano de Oriente) a manos de los turcos en el afio 1453. El nombre fue puesto por las gentes del
Renacimiento, considerada una época oscura comprendida entre dos épocas de esplendor cultural (entre la Edad Clésica y la Edad
Moderna).

47 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 150.

4 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 150.

4 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 150.

% Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 159.

>1 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 160.



Imagen 7:

Boulevard des Capulines, 1873, de Claude Monet. Oleo
sobre lienzo, 79.4 x 59 cm. Nelson-Atkins Museum of Art,

Kansas City, Missouri.

www.ibiblio.org/wm/paint/auth/monet/ paris/
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Imagen 8:

Boulevard Haussmann.

Foto: http:/ /enwikipedia.org/wiki/Haussmann's_renovation_of_Paris
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Imagen 9:

La Défense es un distrito de negocios situado al ceste de Paris, como prolongacion del “axe historique” (eje
historico). Dividida en 12 sectores, 31 hectareas de explanada y paseos peatonales, 11 hectireas de espacios
verdes, 3 millones de m” de oficinas, 150.000 empleados, 30.000 habitantes, 1.500 empresas instaladas, incluidas
14 de las 20 principales nacionales de Paris y 15 de las 50 principales mundiales, 2.600 habitaciones de hotel, 60
esculturas de arte contempordneo, rodeada por una carretera periférica (el Boulevard Circulaire). Comunicada

por una linea de tranvia, unalinea del metro y 16 lineas de autobuses.
http:/ /eswikipedia.org/wiki/La_D%C3%A%ense
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“Todo estd prefiado de su contrario”: Marx.

“Una forma de ocupacién bumana sélo puede establecerse a expensas de otra”,

Medio siglo después nacié la autopista, otra idea para la congestién. El automdvil se tomd
los bulevares, mds congestion sobre la congestién, el hombre de la calle se convertiria en el
hombre del coche, ésta perspectiva del hombre nuevo generard los paradigmas del disefio y la
planificacién urbana modernista del siglo XX. Le Corbusier en 1929 expresa: el hombre nuevo,
necesita un nuevo tipo de calle, que serd una mdquina de trdfico, una fdbrica para producir
trdfico>® [¢mds congestién?]; no mdis personas excepto las que manejan, es decir no mds
personas caminando. La autopista se transformé en un medio urbano para separar: aqui la
gente, all el trafico; aqui el trabajo, alld las viviendas, aqui los ricos, alld los pobres, la congestién
entonces, se cred en segmentos de ciudad, tratando de eliminar el “caos en movimiento” del
bulevar, con un “caos en movimiento” con la autopista y su trafico™.

Esta nueva idea de congestién formd nuevas relaciones sociales, politicas y espaciales, la
nueva imposicién de congestién sobre congestion, destruyé la vida urbana de los bulevares, separé
la mezcla de personas y tréifico, negocios y viviendas, ricos y pobres, en fin entendié lo rico y
complejo de la calle antigua, los bulevares, con una visién reduccionista y simplificadora.

52 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 21.

>3 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 169.

> Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 169.



Imagen 10:

Avenida Paseo de la Reforma. Se construy6 por ordenes del Emperador
Maximiliano I de México, durante la Segunda Intervencion Francesa en México y
tomoé como modelo los grandes bulevares europeos como los Campos Eliseos en

Paris. Fue disenada para unir el Castillo de Chapultepec con el Palacio Nacional.

Foto: Christian Contreras E.

30



CONGESTION: el automévil

El automévil es un sistema tecnoldgico de difusién rdpida y de gran impacto en las
sociedades. El auge de los ferrocarriles del siglo XIX, permitieron inventar nuevas técnicas de
construccidn de carreteras, la alta difusién de la bicicleta en los afios 1880-1890°° y apoyados por
la invencién del neumitico (John Dunlap en 1888), que gestados en un mismo momento,
indirectamente ayudaron a desarrollar la tecnologia del automévil. En el siglo XIX se dio una
intensa actividad inventiva relacionado a los automéviles, en la época se inventé un vehiculo
movido por un motor de combustidn interna y por baterias eléctricas. En 1891 se vendia en
Alemania el vehiculo fabricado por Karl Benz, de igual forma en Francia varias firmas ya
producian automéviles. El primero fabricado en Estados Unidos se vendié en 1896. Tres afios
mds tarde circulaban 2500, algunos eran eléctricos.

Hasta 1910 sélo los ricos podian comprarlos. En 1914, la industria estadounidense Ford
tomd una posicién dominante, sobrepasando a la venta de automéviles eléctricos, que costaban
mds, o que se tardaban en introducir adelantos tecnolédgicos. EI auge del automévil también se
debi6 a que encajaba dentro de los valores de individualismo, de la libertad de eleccién y de la
oportunidad de extender la movilidad del usuario automovilista en su medio fisico y social,
propios del paradigma social dominante, y por supuesto como simbolo de estatus®.

En 1927 Estados Unidos tenia el 80% de los automdviles en el mundo y la industria
automovilistica se convirtié en la primera del pais, ésta enorme expansién no hubiera podido
producirse sin el apoyo decidido de los gobiernos que invirtieron cuantiosos recursos en
carreteras, obtenidos principalmente a través de impuestos sobre la gasolina. La abundancia de
petréleo proveniente de los yacimientos descubiertos en Texas en la década de 1920 y la
consiguiente busqueda de fuentes de aprovisionamiento en otros paises, como México, Venezuela
y los del Golfo Pérsico, ayudo de igual manera a la expansién del uso del automévil, en Estados
Unidos y demds paises sometidos a dicha expansién.

% Schoijet, Mauricio, El automévil, 2006, Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 1-12.
*¢ Schoijet, Mauricio, El automévil, 2006, Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 1-12.



Imagen 11:

Seguin datos del Gobierno del Distrito Federal (Diagnostico de la movilidad de las personas en la Ciudad de
Meéxico) hay un claro predominio de los autos particulares, a pesar de que solo representan alrededor del 16% de
los viajes persona dia. El incremento en el nimero de vehiculos particulares estd asociado a diferentes factores,
entre los que destacan el crecimiento econdmico, las mejoras sectoriales de ingresos, distancias cada vez mas
largas, deficiencias en el transporte pL’lbh'co, facilidades de crédito y la ambicién de status. De acuerdo con los
datos del Programa de Verificacion Vehicular 2001, el numero de vehiculos en circulacion es de 1.7 millones de
automéviles particulares con placas del Distrito Federal, y 0.6 millones con placas del Estado de México, en
conjunto, mds del 95% del total de vehiculos automotores que operan en la ZMVM captaron menos del 20% del

total de [a demanda del tramo de Viajes.

Foto: Christian Contreras E.
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CONGESTION: el automévil, efectos ambientales y sociales

Los efectos ambientales y sociales del automévil se mostraron inicialmente como
positivos, ya que disminuyé el aislamiento de las pequefias comunidades rurales. Los negativos se
hicieron pronto evidentes en la acumulacién y por consiguiente congestién de las dreas centrales
de las grandes ciudades, y la subsecuente decadencia de estas zonas céntricas. Un efecto social
impactante ha sido la dilucién de los vinculos comunitarios. Hacia 1920 se hizo evidente el
problema de la seguridad, dicho afio registra un gran ndimero de muertos en las carreteras
estadounidenses, heridos y dafios por millones de délares. El automévil resulté ser el medio de
transporte mds peligroso, casi cincuenta veces mdis que el avién en términos de pasajero-
kilémetro, y mds de cien veces que el ferrocarril.

El monopolio fabricante se volvié cada vez mis deshonesto, imponiendo condiciones a sus
agentes de ventas y manipulando a los consumidores a través de la obsolescencia planeada de los
vehiculos, impulsindolos a comprar un automdvil nuevo cada tres afios. Se ha calculado que el
estadounidense promedio gasta entre 15 y 20% de sus ingresos en la compra y operacién de sus
automoviles.  No seria extrafio que la cifra fuera mds alta para los automovilistas
latinoamericanos, dado que en México y los paises Latinoamericanos, los salarios son mis bajos y
los automéviles mis caros.

Las ventajas del automévil eran evidentes en la época en que habia pocos en circulacién.
En la medida en que se generaliz6 su uso: la congestién las liquidd, disminuyendo las velocidades
promedio. En la ciudad de México la velocidad promedio bajé a 12 kilémetros por hora, con la
consiguiente secuela de sufrimientos para los automovilistas y para la poblacién en general, tanto
por la tensién nerviosa como por las enfermedades derivadas de la contaminacién atmosférica.
En la década de 1920, el llamado esmog fotoquimico se hizo evidente en el drea metropolitana de
la ciudad de Los Angeles, efecto que después se presentaria en la cuenca de México (que por su
forma no permite la subida de la contaminacién) y otras ciudades.

La congestién produce grandes pérdidas por la disminucién de horas de trabajo y la
consecuente contaminacién aumentdé la mortalidad causada por enfermedades pulmonares.
Durante mas de medio siglo se utiliz6, en la gasolina, un compuesto orginico de plomo como
antidetonante, que al ser respirado produce aumento de las enfermedades cardiovasculares y
disminuye la capacidad de aprendizaje de los nifios. Desde 1914 el niimero de automéviles per
cpita aumentd en forma dramdtica a nivel mundial, y los caminos como los automéviles habian
mejorado considerablemente, volviéndose mds baratos y confiables. El volumen de gastos en
transporte requiere una inversién en metales y otros materiales, asi como un gasto en
combustible por pasajero-kilémetro transportado, o en carga-kilémetro transportada, lo que
genera acumulacién de capital.



El automévil prometié una mayor libertad de movimientos, y tuvo un desarrollo sin
obsticulos durante medio siglo, pero es un flagelo cuando es usado en dreas congestionadas. En
definitiva su desarrollo se explicaria por la presién de los productores, de las empresas
constructoras y de la industria petrolera.

El automévil oculta varias cuestiones esenciales, se podia hablar de eficiencia de tiempo de
transporte, cuando habia pocos automéviles, pero la situacién se revierte cuando hay muchos y se
crean situaciones de congestién y alta contaminacién. Hacia la década de 1970 debido al alza de
los precios del petréleo, sumado a los problemas antes mencionados, comenzaron a aparecer
sefiales de que la marcha triunfal del automévil tocaba a su fin. En esa misma época comenzd un
nuevo auge de la bicicleta, en Estados Unidos y en la Republica Federal Alemana superaron las
ventas de automdviles. En Holanda cinco millones de personas pedalean diariamente hacia sus
lugares de trabajo. En varios paises se adoptaron medidas restrictivas a la circulacién de
automoviles, por ejemplo la de un dia de no circulacién para algunos. También la aplicacién de un
impuesto para los automovilistas que pretendan transitar en las d4reas céntricas mds
congestionadas en horas de mayor congestién, es una imposicién generalizada en muchas
ciudades.

En 1970, el Partido Socialista Unificado francés habia lanzado la idea de que “los
transportes publicos benefician a los patrones y a todos los rufianes del sistema capitalista
(banqueros, industriales, promotores inmobiliarios y otros) cuya demente politica es directamente
responsable del monstruoso desarrollo de la regién parisiense” >’
Comunista (PC), tratando de encauzar el problema hacia un desafio en su propio terreno, el de la

. En ese momento, el Partido

gestién del crecimiento, presenté un informe que afirmaba la legitimidad del sistema de
transporte en su forma actual sobre la base de la ideologia de la expansién de la poblacién y las
fuerzas productivas, sostenia que era preciso obligar al gobierno a aumentar los presupuestos para
el transporte publico®.

¢El uso del automévil es producto de la necesidad o del derroche? Segin Schoijet,
para los ultraizquierdistas es un lujo inatil y tiene cardcter de clase. Por otro lado, para el PC
francés no tiene caricter de clase y se opone en contra de todo lo que pueda limitar su uso a un
grupo de privilegiados: planteando exigir estacionamientos gratuitos, oponerse a que se paguen
impuestos altos por tenencia y otros.

%7 Schoijet, Mauricio, El automévil, 2006, Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 1-12.
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El autor francés Jean Pierre Dupuy realizé un estudio interesante sobre lo que denomina
“velocidad generalizada” (Dupuy, 1974)*°; las variables que utilizé fueron distintos medios de
transporte, tales como la bicicleta, automévil, automévil de lujo; y por otro lado diferentes
categorias sociales como ejecutivos, trabajadores urbanos, trabajadores rurales. Plantea que la
velocidad generalizada se obtiene sumando el tiempo de desplazamiento mds el tiempo social
necesario para pagar el medio de transporte. Los resultados de Dupuy indican que para una
sociedad hipotética, de capitalismo avanzado, que no disponieran de automéviles y que tuviera que
realizar los mismos desplazamientos que se llevan a cabo actualmente en una sociedad, esta le
dedicarian menos tiempo social que la existente con automéviles®®. Es decir suponiendo que al no
tener que pagar por sus automdviles, los trabajadores, podrian disminuir las horas de trabajo, con
ventajas adicionales de que disminuiria la congestién y la contaminacién, y mejoraria el estado
fisico de la poblacién®. La anterior propuesta se acerca a la misma situacién actual, en la que
trabajamos buena parte del tiempo para pagar nuestros desplazamientos del domicilio al lugar de
trabajo. Por ejemplo si tomamos dos capitales de paises vecinos; Hanoi, de Vietnam, y Bangkok,
de Tailandia, en la primera las calles estin llenas de bicicletas y en la segunda congestionadas por
los automéviles, en un pais que a pesar de no contar con infraestructura adecuada para estos,
tiene la fuerza motriz social que impulsa al automévil, es decir el capitalismo, que lo promueve
como medio de transporte dominante para cualquier sociedad, sin considerar su grado de
desarrollo®,

El sistema de transporte estructura el “espacio-tiempo social”, de manera que “cada uno
no tiene otra opcién que la de hacerse cémplice y victima del sistema”; plantea el autor
Dupuy, entonces la reivindicacién revolucionaria debe ser la de disminuir el tiempo socialmente
necesario para el transporte®®. Segin otro autor, Amory Lovins; el transporte de masas,
frecuentemente electrificado, es el mds apropiado para el traslado dentro de la ciudad y entre
ciudades. Para suburbios de densidad media serian mas apropiados transportes publicos de ruta
variable, combinados con formas mds personales de transporte. Los vehiculos privados, como
automoviles mis eficientes y pequefios, motocicletas y bicicletas serfan mas apropiados para dreas
rurales, es decir “la esencia de una planeacién racional del transporte estaria en entrelazar
de esta manera modos y necesidades”®
un automovilista conserva el mismo automévil y disminuiria sustancialmente el derroche de
recursos que causa su operacién como medio dominante en el sistema de transporte.

. Tal vez con ello aumentaria el tiempo durante el cual
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CONGESTION: las Zonas Metropolitanas

La ciudad de Los Angeles constituye una significativa aportacién a la historia urbana del
siglo XX (Bottles, 1987)%, por ser una megalSpolis cuyo auge se da por el crecimiento acelerado
del capitalismo mds expansivo del siglo XX y un medio técnico, el automévil, jugd un papel
fundamental. EIl automévil contribuyé a la conformacién fisica del 4rea metropolitana de Los
Angeles y moldeé la cultura material de todo el pais. Scott Bottles describe este proceso e incluye
elementos histéricos de la mayor importancia, tales como el proceso de desaparicién del
transporte colectivo urbano en Los Angeles.

En el caso del drea metropolitana de la ciudad de México, debido a las caracteristicas tanto
geogréficas, es decir ubicacién de la ciudad en el fondo de una cuenca, asi también como
culturales, en cuanto a calles estrechas, en su zona central, las consecuencias son mds drasticas
aun, mds dificiles de controlar o revertir, asi por ejemplo en lo relativo a la contaminacién
atmosférica, aunque ello todavia no esté claro en la conciencia colectiva®. De acuerdo con el
Programa de Calidad del Aire 2002-2010 (Proaire 2002-2010), los vehiculos automotores de la
ZMVMY son la principal fuente de contaminacién atmosférica. Provocado por varios factores:
la cantidad de automotores, superior a los tres millones de unidades, la expansién de la mancha
urbana la cual impacta en el incremento del kilometraje recorrido por viaje, y la saturacién
creciente de la red vial que obliga a incrementar el tiempo de operacién de los motores en
condiciones ineficientes y bajas velocidades de circulacién. Para satisfacer la demanda de energia
de esta flota inmensa, con viajes largos y velocidades lentas se requieren de 4.5 millones de litros
de diesel, 18 millones de litros de gasolina y 700 mil litros de gas licuado de petrdleo
diariamente®®., De acuerdo al inventario de emisiones de la ZMVM, del total de vehiculos, 94% de
ellos utilizan gasolina, el 5% consumen diesel y el 1% gas LP. Del parque vehicular que utiliza
gasolina, el 52% de los vehiculos son anteriores a 1990, carecen de tecnologia ambiental, son
altamente emisores y aportan cerca del 68% de las emisiones totales. El 48% restante de los
vehiculos y que son los de 1991 en adelante, cuentan con tecnologia ambiental y participa con el
32% de las emisiones®.

¢ Schoijet, Mauricio, El automévil, 2006, Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 1-12.
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CONGESTION: los automéviles y la contaminacién

En todas las ciudades el uso de automdvil causa contaminacién del aire. Diariamente
millones de emisiones, de los vehiculos en las carreteras, se suman a las emisiones que provienen
de plantas de energia y fuentes industriales.

Conducir un automdvil es una actividad diaria "contaminante” que un ciudadano realiza.
Los estudios sobre la contaminacién causada por automéviles se inicié en California, EUA, a
principios de los afios 1940; la combinacién de un incremento en la poblacién y por consiguiente
el nimero de automéviles (actividades de transportacién) en la zona geogréifica de Los Angeles
enfocé la atencidn de los politicos y de los cientificos para conocer qué reacciones se llevan a cabo
en la atmdsfera entre los hidrocarburos y los 6xidos de nitrégeno. En diciembre de 1950, el
profesor A. J. Haagen-Smit del Instituto de Tecnologia de California™ publicé estudios que
mostraban que algunos hidrocarburos, en combinacién con los éxidos de nitrégeno de los
automoviles reaccionaban con la luz solar para producir sustancias oxidantes, entre ellas el ozono
y otros productos que causan irritacién de los ojos y la desintegracién del hule de los neumadticos.
Dicho trabajo y otro paralelo llevado por el Control de la Contaminacién del Aire de Los
Angeles”!, marcan las bases para que la comunidad cientifica examinara mas a fondo el efecto de
las emisiones de gases de escape sobre la salud.

70 En su pagina web (http://www.caltech.edu/) expresan que su misién es ampliar el conocimiento de la sociedad humana e integrar la
investigacién con la educacién. También expresan que sus investigaciones se enfocan en los problemas mas desafiadores, mds
fundamentales de la ciencia y tecnologfa en una atmésfera singular académica e interdisciplinaria.

71 Haagen-Smit, J. A., The Air Pollution Problem in Los Angeles, Engineering and Science, Volume 14:3, December 1950. California
Institute of Technology , Pasadena, CA. (http://resolver.caltech.edu/CaltechES:14.3.0)



En la atmésfera de la Ciudad de México los principales contaminantes son mondxido de
carbono, 6xido de nitrdégeno, 6xidos de azufre, ozono’® y compuestos orginicos volatiles”.
Segtin el informe 2005”* de Semarnat (Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales de
México) de las ciudades monitoreadas del pais’, al menos una vez al afio rebasaron las
concentraciones méiximas permitidas, argumento muy cuestionable en funcién de los datos de la
OMS (Organizacién Mundial de la Salud) que plantea que la combinacién de contaminantes
atmosféricos y la intensa radiacién ultravioleta que provocan una reaccién fotoquimica del NO, y
los hidrocarbonos, en ciudad de México, llevan la concentracién de ozono superficial (Os) a
mayores niveles que los admitidos por la OMS¢.

Los criterios para clasificar dichas emisiones contaminantes son:

1.. Aumento de la mortalidad.

2.. Causan serios problemas de salud, como cdncer, defectos en los recién nacidos,
disminuye la capacidad para el aprendizaje, muerte inmediata.

3.. Son emitidos a la atmésfera en cantidades lo suficientemente grandes como para ser
toxicas.

4.. Afectan a gran cantidad de personas, a la agricultura, a las edificaciones y viviendas.

No sélo las emisiones producidas por los automéviles generan problemas de salud y
ambientales, como el esmog, también la presencia de sustancias téxicas en el aire y el
calentamiento global (efecto de invernadero, es decir las temperaturas globales pueden aumentar
entre dos y tres grados centigrados en los préximos 50 afios, mientras que de seguir en alza la
emisién de gases contaminantes, el calentamiento puede ser ain mayor, con graves consecuencias
para los paises mds pobres)”’.

72 El ozono troposférico (O3) es un contaminante, se forma en presencia de la luz solar a partir de emisiones de NO,, CO, COV sy
otros. El ozono absorbe la radiacién infrarroja y ultravioleta. El ozono que se presenta en las capas altas de la atmésfera (ozono
estratosférico) es beneficioso para la vida, ya que protege de los rayos u.v., pero este mismo ozono cuando se encuentra en capas bajas de
la atmésfera (ozono troposférico) absorbe la radiacidn infrarroja procedente de la tierra dando lugar al efecto invernadero.

73 Segtin el Proyecto Universitario de Nanotecnologia Ambiental (PUNTA). PUNTA busca obtener aplicaciones para llegar a producir
mejores catalizadores para la combustidn de gases.

7% Existe un resumen de éste informe en http://portal.semarnat.gob.mx/semarnat/portal.

7> E1 SINAICA (Sistema Nacional de Informacién de la Calidad del Aire) es un programa que retine y difunde a través de la pagina
http://sinaica.ine.gob.mx/ del Instituto Nacional de Ecologfa, los datos generados por las principales redes automiticas de monitoreo
atmosférico de la Republica Mexicana, incluye a las Redes de Monitoreo de las Areas Metropolitanas de la Ciudad de México,
Guadalajara, Toluca y Puebla. Durante el 2004 se incluieron las estaciones de monitoreo del INE, las Redes de Monitoreo Atmosférico
de Salamanca, Ledn, Celaya, Irapuato, Monterrey, Ciudad Judrez, Tijuana-Rosarito-Tecate y Mexicali.

76 Honty, Gerardo, La contribucién del automévil al desarrollo humano en
www.peripecias.com/ambiente/116HontyAutomovilDesarrolloHumano.heml

77 Informe Stern presentado por el primer ministro britdnico Tony Blair, documento elaborado por Nicholas Stern, asesor econémico de
la Administracién britdnica y ex economista del Banco Mundial. Tomado de www.cronica.com.mx/nota.php?id_nota=268868



América Latina es la zona mds afectada por la variacién del clima, debido a que la
economia de la regién depende de sus recursos naturales, senal6 el gobierno britdnico en el
informe Stern, donde advierte que las condiciones de vida y las oportunidades de sustento para
millones de personas pueden resultar afectadas.

Las emisiones de los automdviles son la mayor fuente de precursores de ozono, otras
fuentes importantes que emiten gases son las instalaciones industriales, las plantas generadoras
de energia, la evaporacién de limpiadores, produccién de pinturas y otras sustancias quimicas. De
éstos el transporte automotriz es el sector reacio en abandonar su dependencia de los
combustibles fésiles y la demanda energética para el transporte es impulsor primordial del
escenario energético mundial”®.

El paradigma de la movilidad individual origina emisiones individuales de gases, que a nivel
global resulta una demanda energética para el sector transporte. La movilidad individual es una
caracteristica apreciada en formas de vida de las sociedades econdmicas afluentes, satisfecha por la
propiedad de uno o mdis automdviles”. Segin Bauer-Ephrussi, el crecimiento de automéviles
parece seguir constante al desarrollo econémico y la propiedad de automéviles parece
experimentar un ascenso no lineal tan pronto como se alcanza cierto nivel de ingresos, asi los
individuos destinan de su ingreso entre un 6 a un 11 % para transporte. A excepcién de
Singapur, Hong Kong y Japén que por limitacién de espacio y politicas restrictivas los indices son
menores®. El estudio de Bauer-Ephrussi, concluye que para el 2025 segin la tendencia actual,
debe esperarse la duplicacién del parque vehicular mundial, sobre los 1300 millones de
automoviles (de éstos el 10% representa vehiculos comerciales y transporte publico),
correspondiendo a una taza de crecimiento anual del 2.2 % anual y la demanda energética
(combustibles fésiles) correspondiente serfa de 1525 millones de barriles diarios de petréleo para
satisfacer una demanda proyectada de gasolina de 1345 mil barriles por dia y por lo tanto la
emisién de gases se elevaria y afectaria de una manera sin precedentes, es decir la densidad de
automoviles influyen significativamente en la cantidad de gases emitidos. Entre otras ideas Bauer-
Ephrussi, plantea que la globalizacién de la economia influye en la demanda de los automéviles,
por la apertura a nuevos mercados, por ejemplo la industria del automévil ensamblé y vendié en el
afio 2001; 53 millones de vehiculos, sin embargo tiene una capacidad adicional inactiva de més de
22 millones, aunque siendo sus principales mercados Norteamérica y Europa Occidental, existen
crecimientos significativos en China y en paises con economias en desarrollo®.

78 Bauer-Ephrussi, et al, Demanda de energia en el transporte, micro-comportamiento y macro-indicacdores, Programa de Investigacidn en
Medio Ambiente y Seguridad, Instituto Mexicano del Petrdleo, Octubre 2003, UNAM. México, pag. 243.
7 Bauer-Ephrussi, et al, Demanda de energia en el transporte, micro-comportamiento y macro-indicacdores, Programa de Investigacidn en
Medio Ambiente y Seguridad, Instituto Mexicano del Petrdleo, Octubre 2003, UNAM. México, pag. 244.
80 Bauer-Ephrussi, et al, Demanda de energia en el transporte, micro-comportamiento y macro-indicacdores, Programa de Investigacién en
Medio Ambiente y Seguridad, Instituto Mexicano del Petrdleo, Octubre 2003, UNAM. México, pag. 244.
81 Bauer-Ephrussi, et al, Demanda de energia en el transporte, micro-comportamiento y macro-indicacdores, Programa de Investigacién en
Medio Ambiente y Seguridad, Instituto Mexicano del Petrdleo, Octubre 2003, UNAM. México, pag. 250.



Por otro lado estin las politicas gubernamentales que promueven el incremento de
automéviles particulares para lograr un desarrollo econémico a través del consumo del
desarrollo de infraestructura. Entonces alterar patrones de consumo se convierte en un desafio
para la reduccién de emisién de gases, donde los habitos de conducir pueden influir
significativamente en el volumen de contaminacién.

La energia para mover un automovil se obtiene de la quema de gasolina en el motor. La
contaminacién que proviene de los automdviles se debe a los productos secundarios de dicho
proceso de combustién (que son emitidos por el tubo de escape) y de la evaporacién del
combustible. Cuando el motor y el tubo de escape se calientan pueden evaporizar la gasolina.
También cuando el motor se queda caliente durante un periodo de tiempo después de haberse
apagado, y aun con el auto estacionado, la gasolina se sigue evaporando. Ademds los vapores de la
gasolina estdn siempre presentes en el tanque de combustible. Al momento de llenar el tanque
con el combustible liquido, los vapores estin forzados a salir fuera y se escapan a la atmdsfera.
De esta manera no solo el proceso de combustién en los motores de los automéviles emiten
varios tipos de contaminantes®?, un reporte de la Agencia de Proteccién Ambiental de EE.UU,
especifica las siguientes emisiones:

HIDROCARBUROS: las emisiones de hidrocarburos resultan cuando no se queman las
moléculas del combustible en el motor o sélo se queman parcialmente. Los hidrocarburos
reaccionan en presencia de los 6xidos de nitrégeno y la luz solar para formar ozono a nivel del
suelo, que es uno de los componentes principales del esmog. El ozono irrita los ojos, perjudica
los pulmones y agrava los problemas respiratorios. Este representa un problema de
contaminacién urbana.

OXIDOS DE NITROGENO (NOx): bajo las condiciones de alta temperatura y presién
que existen en el motor, los dtomos de nitrégeno y oxigeno del aire reaccionan para formar varios
6xidos de nitrégeno, que se conocen como NOx. Los 6xidos de nitrégeno, como los
hidrocarburos, son precursores de la formacién de ozono. Asimismo contribuyen a la
formacién de lo que se conoce como la lluvia 4cida.

MONOXIDO DE CARBONO: el monéxido de carbono CO es un producto de la
combustién incompleta y ocurre cuando el carbono en el combustible se oxida parcialmente en
lugar de oxidarse por completo y formar didxido de carbono (CO,). El monéxido de carbono
reduce el flujo de oxigeno en el torrente sanguineo y es particularmente peligroso para las
personas con padecimientos cardiacos.

82 Tomado de Environmental Protection Agency US,, (Agencia de Proteccién Ambiental de EE.UU): hetp://www.epa.gov/



DIOXIDO DE CARBONO: en afios recientes, la Agencia de Proteccién Ambiental de
EE.UU (EPA) ha comenzando a ver el diéxido de carbono como preocupante para la
contaminacién. FEl diéxido de carbono no atenta directamente contra la salud del ser humano,
pero es un gas de efecto de invernadero que atrapa el calor de la tierra y contribuye
potencialmente al calentamiento global.

La combustién de carbén, petrdleo y gasolina es el origen de buena parte de los
contaminantes atmosféricos. Madas de un 80% del diéxido de azufre, un 50% de los éxidos de
nitrégeno, y de un 30 a un 40% de las particulas en suspensién emitidos a la atmdsfera en
Estados Unidos proceden de las centrales eléctricas que queman combustibles fésiles, las calderas
industriales y las calefacciones. Un 80% del monéxido de carbono y un 40% de los 6xidos de
nitrégeno e hidrocarburos emitidos proceden de la combustién de la gasolina y el diésel en los
motores de los camiones.

La gasolina.

La gasolina de automévil es considerada una sustancia peligrosa que afecta a la salud, en un
grado mayor dependiendo de la dosis, duracién, la manera de exposicién, hibitos y caracteristicas
personales, y de presencia de otras sustancia quimicas®. Entre los materiales que participan en el
proceso de combustién puede haber ya contaminantes (como el plomo de la gasolina), o pueden
aparecer como resultado del propio proceso. El monédxido de carbono es un producto tipico de
los motores de explosién. Los contaminantes producidos por los automdviles pueden controlarse
consiguiendo una combustidén lo mis completa posible de la gasolina, haciendo circular de nuevo
los gases del depésito, el carburador y el cirter, y convirtiendo los gases de escape en productos
inocuos por medio de catalizadores. La gasolina es una mezcla manufacturada que no ocurre
naturalmente en el ambiente, es producida de petrdleo en el proceso de refinacién. Es un liquido
incoloro, pardo pélido o rosado, y es sumamente inflamable. La gasolina contiene mds de 150
productos quimicos, incluyendo pequefas cantidades de benceno, tolueno, xileno, y algunas veces
plomo. La manera como se produce la gasolina determina que sustancias quimicas y en que
proporcién constituyen la mezcla en la gasolina. La composicién varia con la fuente de petréleo
crudo, el fabricante y la época del afio. Muchos de los efectos nocivos observados después de la
exposicién a la gasolina se deben a los productos quimicos individuales en la mezcla de gasoline
(aditivos): como el benceno y el plomo. Inhalar o tragar grandes cantidades de gasolina puede
causar la muerte, y grandes concentraciones de gasolina son irritantes a los pulmones y al
estémago; también es irritante a la piel.

8 Segtin la Agencia para Sustancias Téxicas y el Registro de Enfermedades: agencia del Departamento de Salud y Servicios Humanos de
EE.UU, que plantean que su misién es servir al piblico usando la mejor ciencia, tomando acciones de salud publica que corresponden y
proporcionar informacién de salud confiable, para prevenir exposiciones nocivas y enfermedades relacionadas a sustancias téxicas.



Respirar altos niveles de gasolina por periodos breves o ingerir grandes cantidades
también puede producir efectos perjudiciales al sistema nervioso, incluyen coma e inhabilidad
para respirar, en tanto que efectos de menor gravedad incluyen mareo y dolores de cabeza. No
hay suficiente informacién disponible para determinar si la gasolina produce defectos de
nacimiento o si afecta la reproduccién.

Como ya se menciond, la gasolina, entra en contacto con el medio ambiente, en pequefas
cantidades y se evaporan al aire cuando se llena el tanque de gasolina del automévil o cuando se
derrama gasolina en suelos o en aguas superficiales. Otros productos quimicos, de la gasolina, se
disuelven en agua cuando se derrama en aguas superficiales o cuando se escapa de tanques de
almacenaje subterrineos a agua subterrinea. Cuando se libera en la superficie, la mayoria de los
productos quimicos de la gasolina probablemente se evaporarin; otros pueden disolverse y asi ser
transportados, a grandes distancias por el agua; unos pocos probablemente se adherirdn al suelo.
Los productos quimicos que se evaporan son degradados por la luz solar y por otras sustancias
quimicas en el aire, los productos quimicos que se disuelven en agua también son degradados
répidamente por procesos naturales.

La Ley del Aire Limpio de 1970 confirié a la EPA®, en los EEUU, la autoridad de regular
la contaminacién proveniente de los vehiculos de motor. Los estindares de la EPA dictan la
cantidad de contaminacién los autos pueden emitir, pero los fabricantes de automdviles deciden
cémo alcanzar los limites de contaminacién establecidos.

Las reducciones de las emisiones se lograron a las mejoras fundamentales en el disefio del
motor, ademds de la adicién de recepticulos de carbono para colectar los vapores de
hidrocarburos y de las vilvulas de recirculacién de gases de escape para reducir los 6xidos de
nitrégeno. La llegada de la "primera generacién" de convertidores cataliticos en 1975 redujo las
emisiones de hidrocarburos y de monéxido de carbono. Asimismo, el uso de convertidores trajo
un dato indirecto, debido a que el plomo inactiva el catalizador, en 1975 se introdujo ampliamente
la gasolina sin plomo. Esto trajo por reducciones en los niveles de plomo en el medio ambiente.
El siguiente acontecimiento en la tecnologia sobre el control de emisiones de los vehiculos se dio
en 1980 y 1981. Como respuesta a los estindares los fabricantes equiparon los autos nuevos con
sistemas de control de emisiones. Estos sistemas por lo general incluyen un catalizador de "tres
vias" (el cual convierte el mondxido de carbono y los hidrocarburos en diéxido de carbono y agua,
y también reduce los 6xidos de nitrégeno que los convierte en nitrdgeno y oxigeno elementales),
ademds de contar con computadoras integradas y sensores de oxigeno. Las provisiones de las
fuentes mdviles incluyen estindares para las emisiones del tubo de escape atin mds estrictas,
mayor durabilidad, control mejorado de las emisiones por evaporacidn, y sistemas de diagndstico
computarizados que identifican el malfuncionamiento de los controles de emisién.

8 Agencia de Proteccién Ambiental de EE.UU: http://www.epa.gov/



Los esfuerzos realizados, por el gobierno de los EE.UU vy la industria, desde 1970 han
reducido en gran medida las emisiones tipicas del vehiculo, segtin la EPA, sin embargo el nimero
de millas de manejo ha aumentado mdis del doble. Este aumento en la distancia recorrida
contrarresta en gran medida el progreso logrado en el control de emisiones. Debido a que el
ozono presenta un problema persistente de contaminacién del aire urbano, los programas
futuros de control de emisiones de los vehiculos enfatizardn las reducciones de hidrocarburos y
de 6xido de nitrégeno. El control de monéxido de carbono seguird siendo esencial en muchas
ciudades, y los limites del diéxido de carbono generado por vehiculos estd en ascenso. En 1989,
EPA planteé estindares de volatilidad de la gasolina para disminuir emisiones evaporativas de la
gasolina en los meses de verano en que los niveles del ozono estin mds altos. En los inicios de los
90, EPA comenzé a supervisar durante los meses de invierno, y establecié el programa
reformulado de la gasolina (RFG) para reducir emisiones y agentes contaminadores téxicos.
Recientemente nuevas regulaciones promulgadas fijan los estindares de téxicos para los niveles de
funcionamiento de la gasolina.

Por otro lado éstan los automdviles que utilizan un motor que funciona con diesel, en el
cual se produce biéxido de carbono y agua. El principal agente contaminante que emite un motor
diesel corresponde al material particulado, el cual es de bajo micronaje, con didmetros promedio
del orden de dos micras, siendo asi perfectamente respirable. Ademds su composicién
mayoritaria es de hidrocarburos policiclicos aromdticos de alto poder cancerigeno, asociados a
particulas de carbén por estar absorbidos a éstos. También existen una serie de productos
contaminantes que se emiten debido a la combustién incompleta y a efectos secundarios, como
son:

Hidrocarburos no quemados: Parafinas, olefinas, materias arématicas.
Hidrocarburos parcialmente quemados: aldehidos, cetonas, 4cidos carbénicos, mondxido
de carbono y otros.

En un estudio reciente realizado por el Ministerio de Medio Ambiente, en Barcelona,
Espafia, coordinado por el Instituto de Ciencias de la Tierra Jaume Almera, concerniente a los
motores a diesel, indican que la contaminacién por motores a diesel, llegan a producir hasta
cuatro veces mds particulas de carbono que los motores de gasolina. Asi, un motor diesel de un
vehiculo mediano emite entre 20 y 30 microgramos de particulas por kilémetro recorrido, frente
a los menos de 5 microgramos de un motor de gasolina. No obstante, la eficiencia energética de
los motores diesel es mas elevada que la de los motores de gasolina. Una posibilidad para reducir
las emisiones de los motores diesel es el uso de filtros o trampas de particulas regenerables, que
retienen hasta el 90% de las particulas. Esta tecnologia ya se utiliza en la fabricacién de algunos
vehiculos privados, y también, en muchas ciudades europeas y estadounidenses, para disminuir
las emisiones del transporte publico.



Los altos costes de la dependencia del automévil han potenciado un estilo de vida
destructivo desde el punto de vista ecoldgico y social; en 1950, el mundo tenia 70 millones de
coches, camiones y autobuses. Hacia el afio 1994 la cifra se multiplicé por nueve o 630 millones,
lo cual ha supuesto que desde 1970 creciera a 16 millones de vehiculos por afio. Si este
crecimiento contintla, sobre el 2025 habrd mds de un billdn de vehiculos motorizados en las
carreteras del mundo. Dichos vehiculos consumen 37 barriles de petréleo cada dia, la mitad del
consumo mundial, y son responsables de casi la mitad de nuestra contaminacién ambiental y
también de un tercio de nuestras emisiones de gases. Por otro lado los accidentes de transito
estdn hoy en el noveno lugar como causa principal de la carga mundial de morbilidad segin los
AVAD® (afios de vida ajustados en funcién de la discapacidad), pero se espera que llegue al tercer
puesto para el 2020. En los paises de menores ingresos se espera que las lesiones causadas por el
trinsito pasen a ser la segunda causa de pérdida de AVAD. Las muertes causadas por el trinsito
aumentardn un 3,4% en todo el mundo en promedio, pero crecerd un 80% en los paises de
menores ingresos mientras en los pafses de ingresos altos descenderdn casi un 30%. En América
latina se espera para el 2020 un aumento de un 65% en el nimero de muertos y heridos en
accidentes de trdnsito. Para esa fecha alcanzard la cifra de 31 muertes cada 100.000 personas (la
media mundial serd 17,4). Durante los préximos 20 afios la contaminacién del aire podria
producir 140.000 muertes prematuras cada afo.

El automévil, aunque se le ponga la etiqueta de "limpio” o "verde"”, se ha convertido en la
causa principal de heridos y muertos en casi cada pais del mundo. EIl trifico motorizado mata
cuatro veces mds que las guerras, o sea, 1.26 millones de personas cada afio. Esto supone mds de
3.000 personas muertas en las carreteras del mundo cada dia, y ésto sin contar los casos de asma,
cincer, leucemia y cincer de pulmén. Cuando se analizan las cifras de 10 a 15 millones de
muertos en carretera, heridos con invalidez, junto a los animales muertos y también heridos, el
problema se agrava mucho mds. La dependencia de ésta tecnologia tan cara y que causa
desigualdad (el sistema de transporte con mds recursos que se ha disefiado nunca) se ha
extendido de tal modo que el automévil ha conseguido un gran monopolio en muchos lugares del
mundo. El transporte putblico, la bicicleta y las infraestructuras para peatones quedan en segundo
plano, si es que se tienen en cuenta.

En varias ciudades politicas urbanas con la ideas de reintroducir lugares con preferencia
para el peatdn, la bicicleta y también la actividad fisica de las personas, han sido puestas en
marcha como estrategias para contrarrestar los enormes efectos de contaminacién causados por
el automévil, con la postura de transformar pueblos y ciudades en lugares mis deseables para vivir
y trabajar. De igual manera ideas como el acceso por proximidad versus por movilidad,
transporte alternativo, redistribucién y modificacién espacial; a través de medidas restrictivas y
otras iniciativas, se han puesta en marcha, todas estas sin tomar en cuenta la relacién
dependiente del automévil de nuestro sistema.

% Honty, Gerardo, La contribucion del automévil al desarrollo humano en
www.peripecias.com/ambiente/116HontyAutomovilDesarrolloHumano.heml



Por otro lado la Renault, fabricante de automoviles, plantean que nuevas técnicas de
refinado de combustible posibilitan un mejor funcionamiento con menos consumo y doble
potencia. Otros fabricantes siguen investigando y se han creado mis de 100 modelos de
automéviles y mdas de 35 de autobuses propulsados por motores basados en tecnologias
alternativas. Renault ahonda en los motores hibridos mientras que la fibrica Daimler Chrysler,
BMW e IVECO, entre otros, se centran en el desarrollo de modelos impulsados por células de
combustible en los que el hidrégeno es el protagonista, los expertos se muestran esperanzados
ante la puesta en marcha de motores que funcionen gracias a nuevos carburantes, sin por el
momento tener un tecnologia de éste tipo introducida a una gran escala social.

El Parlamento Europeo, en otro intento de reducir el impacto de los transportes, por
aumentar la seguridad del abastecimiento de combustible y rebajar las emisiones de gases, aprobé
en mayo de 2003 una directiva dirigida a fomentar la utilizacién de biocarburantes: los
considerados combustibles “verdes”. En estos momentos sélo se puede hablar de prototipos,
estdn en fase de pruebas los modelos Necar 4 y 5 de Mercedes Benz, que son impulsados por una
pila de combustible, son capaces de recorrer 450 kilémetros sin detenerse y pueden alcanzar
velocidades de hasta 150 kilémetros por hora. Su fabricacién en serie y comercializacién depende
sobre todo del suministro del nuevo carburante: el hidrégeno.

La biomasa es la abreviatura de "masa biolégica”, comprende una amplia diversidad de tipos
de combustibles (materiales orgdnicos como la madera, aceites vegetales y otros) que se obtienen,
directa o indirectamente de recursos bioldgicos. A cada tipo de biomasa le corresponde una
tecnologia y su problema es que se necesita mucho combustible, lo que hace que su transporte sea
costoso y su utilizacién muy restringida.

Los combustibles considerados “verdes”, obtenidos por biomasa son:

Biodiesel: combustible liquido andlogo al diesel que se elabora a partir de la biomasa o de
aceites de fritura.

Bioetanol: es un producto que se obtiene de la fermentacién de plantas ricas en aztcar o
almidén.

ETBE: bioetanol esterificado (compuesto por la sustitucién de un 4dtomo de hidrégeno de
un 4cido por un radical alcohélico, en este caso un alcohol o un fenol).

Biogas: combustible gaseoso obtenido mediante fermentacién anaerobia por bacterias de
materias orgdnicas.

Biometanol: metanol fabricado a partir de la biomasa.

Bioaceite: aceite obtenido por pirdlisis (descomposicién molecular anaerobia de la biomasa
por aplicacién de calor).



En relacién a motores como alternativa mecdnica menos contaminante estdn:

El motor eléctrico: el motor eléctrico se perfila como el sustituto del motor térmico,
puesto que es altamente controlable y sus rendimientos (energia consumida vs. energia util) son
muy altos (por encima del 90% y hasta casi un 100% en algunos casos), desde el punto de vista
ecoldgico es el mis conveniente, pero su generalizacién es pricticamente inviable por su limitada
autonomia y su elevado coste. Grandes fabricantes como Ford han abandonado su produccién.
El gran problema del motor eléctrico, para sustituir al térmico en el vehiculo, es la capacidad de
acumulacién de energia eléctrica, que es muy baja en comparacién con la capacidad de
acumulacién de energia en forma de combustible. Aproximadamente 1 kg de baterias puede
almacenar la energia equivalente de 18 gramos de combustible, esto supone una barrera
tecnoldgica importante para un motor eléctrico. Las capacidades de almacenamiento energético
en un vehiculo mévil obligan a los disefiadores a usar una complicada cadena energética
multidisciplinar e hibrida para sustituir a una sencilla y barata cadena energética clisica depésito-
motor-ruedas.

El motor hibrido: un vehiculo hibrido es un vehiculo que utiliza una mezcla de tecnologias
como un motor de combustién interna y un motor eléctrico: un motor hibrido asocia las
cualidades de los motores térmicos convencionales y de los eléctricos. En el disefio de un
automévil hibrido, el motor térmico es la fuente de energfa que se utiliza como tltima opcidn, y se
dispone un sistema electrénico para determinar qué motor usar y cuidndo hacerlo. En el caso de
hibridos gasolina-eléctricos, cuando el motor de combustidn interna funciona, lo hace con su una
eficiencia. Si se genera mds energia de la necesaria, el motor eléctrico se usa como generador y
carga la baterias del sistema. En otras situaciones, funciona sélo el motor eléctrico,
alimentindose de la energia guardada en la bateria. En algunos es posible recuperar la energia
cinética al frenar, convirtiéndola en energia eléctrica.

La combinacién de un motor de combustién operando a su mdixima eficiencia, y la
recuperacién de energia del frenado (util especialmente en la ciudad), hace que estos vehiculos
alcancen mejores rendimientos que los vehiculos convencionales. Todos los coches eléctricos
utilizan baterias cargadas por una fuente externa, lo que les ocasiona problemas de autonomia de
funcionamiento sin recargarlas. Esto se evita con los coches hibridos. Un vehiculo cldsico toma
energfa que se encuentra almacenada en el combustible fésil (por ejemplo gasolina) y es liberada
mediante la combustidn en el interior de un motor térmico convencional. El par de salida de ese
motor térmico se trasmite a las ruedas. En el caso del motor térmico se pierde gran cantidad de
energia en calor, ruido y vibraciones. El rendimiento de un motor térmico en un vehiculo se
encuentra por debajo de un 40%. Asi que de cada 10 litros de gasolina lanzamos 6 litros en forma
de calor, ruido, vibraciones, residuos, y otros.



La pila de combustible: se trata de un motor eléctrico con la facilidad de almacenaje de
una cantidad de energia en forma de combustible en un tanque. La electricidad no se almacena en
baterias; se genera en el propio vehiculo gracias a una reaccién quimica llamada combustién fria.
La pila de combustible es la opcién con mayor ensayo prictico en autobuses, lo patrocina la
Comisién Europea y se estd llevando a cabo en diez ciudades de la UE. La pila que alimenta el
motor produce corriente eléctrica gracias a una reaccién generada entre el hidrégeno y el oxigeno
del aire, otorgando a estos autobuses una autonomia de ocho horas. El precio de uno de éstos
puede ser ocho veces superior al de un modelo a diesel.

Vehiculos eléctricos: ¢una alternativa?

Segin datos de la EPA, mas de 4.000 vehiculos eléctricos (EVs) se encuentran circulando
en los caminos y carreteras de EE.UU, y California tiene la concentracién mdis grande de los
vehiculos de combustible alternativos, algunas tiendas de compras, almacenes de comestibles,
hoteles y bancos tienen cargadores para aprovisionar de electicidad a los vehiculos eléctricos. Los
EVs no produce emisiones del tubo de escape, pero los generadores que producen la electricidad
usada para cargar las baterias de EV emiten los agentes contaminadores. La electricidad para EVs
es producida por las centrales eléctricas, que lo envian a las subestaciones a través de lineas de
transmisién y a través de sistemas de distribucién, llegan a los destinos requeridos. Un motor
eléctrico de EVs. Varios fabricantes de autos EVs de alto rendimiento, incluyendo los coches de
pasajeros, minivans, carros de recoleccién y autobises para uso general®,

Los fabricantes de autos también estin comenzando a vender vehiculos “hybridos” que
combinan un motor eléctrico con una gasolina separada o un motor a diesel. Los vehiculos
hibridos conservan el kilometraje mds que doble del gas de los coches convencionales de la
gasolina o de motor diesel y pueden cortar emisiones perceptiblemente. Algunos fabricantes
arriendan EVs para reducir al minimo costes de mantenimiento y riesgos potenciales tales como
valores mds bajos de la reventa asociados a la nueva tecnologia. Para animar compras de EV,
algunas agencias estatales ofrecen incentivos para compensar los costes iniciales mis altos. Los
precios de compra de un EV se pueden potencialmente compensar por un "combustible mas
bajo": el costo medio mensual de electricidad para un conductor tipico de EV es menos de 15
délares, comparado a 50 ddlares para la gasolina. Si un EV es de noche recargado, las tarifas
pueden disminuir el costo. EVs puede también tener costos de mantenimiento mds bajos porque
tienen pocas piezas méviles y no requiere cambios del ajuste o de aceite, como los automéviles a
combustién. Un problema de los EVs son las baterias que requieren sustituirse cada 3 afios en
un costo de aproximado de 8.000 ddlares. Hay también consideraciones de espacio con los EVs
porque sus baterfas pueden ser grandes y pesadas, dando por resultado menos sitio para los
pasajeros.

8 La flota de Virginia Power’s de EVs.



El peligro del fuego en una colisién también se reduce substancialmente en un EV ya que
no tiene un depdsito de gasolina o un depédsito del aceite lubricante, como los vehiculos
convencionales, sin embargo, las baterias de EV contienen elementos téxicos. El proceso de
recarga de la bateria es un proceso frecuente y muy largo, de 4 a 14 horas dependiendo del tipo de
baterfa y del nivel voltaico usados en recargar. Las unidades de alto voltaje, de rapidas cargas (que
llevan aproximadamente 10 a 20 minutos la carga) estdn en desarrollo.

Battery Pack

Hybrid Transmission
(includes two motors)

120 Volt
AC Power Outlets

Power Electronics

Imagen 12:
Esquema de un vehiculo hibrido, incluye bateria, transmision hibrida (incluye 2 motores), enchufe de corriente

alterna para 120 voltios y mandos electrénicos.
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CONGESTION: el desarrollista

Un punto nodal de la historia de la congestidn estd ligada con la historia de la conciencia
moderna en la figura del “desarrollista”: demoledor y creador consumado, con programas
concretos, con planes operativos para transformar la tierra y el mar, recurriendo a la propia
energia de la naturaleza para utilizarla como combustible en sus proyectos colectivos de la
humanidad, un trabajo titdnico del desarrollo econédmico: es decir el nacimiento de una divisién
social de trabajo y una nueva relacién entre las ideas y la vida prictica®.

La “congestiéon”, como la identificamos ahora: nace de los objetivos mas honorables y de
los logros mds auténticos del desarrollo moderno®. Millones de personas fueron victimas de
desastrosas politicas de desarrollo, concebidas megalomaniacamente y ejecutadas sin sensibilidad.
En la década de 1970, el “desarrollista” crea cambios en el entorno natural y humano, que dieron
paso a la economia de la abundancia de la que disfrutan las “sociedades avanzadas™, apoyado en
la creacién de empresas como medios, con fines de acumular dinero y amontonar plusvalor, es
decir limitarse a hacer el papel intermediario transitorio de los productos, entonces la

y
congestién también se presenta, en varios escenarios, controlada por una clase dominante®.

Como trasfondo de la actitud moderna podemos decir que una forma de modernismo, la
autopista, se activa y se agota tratando de aniquilar a la otra, el bulevar, con el mismo nombre de
modernismo. Hoy éstas dos, bulevar y autopista, se conjugan en las ciudades agitadas, ademds su
masa critica forma tejidos mis complejos en constante desintegracién, dando lugar a entramados
infinitos de interacciones y retroacciones, éstas manifestaciones encuentran un horizonte de
confrontacidén en nuestra época, talvez hace falta, como dice Edgar Morin: “..ver la complejidad
alli donde ella parece, estar, por lo general, ausente, como, por ejemplo, en la vida cotidiana”, en
la congestién.

8 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 54-55.

8 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 64.

% Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 74.

% Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 90.



Imagen 13:

Imagen de Hong Kong
Foto: Michael Wolf.

www.photomichaelwolf.com/intro/indexhtml
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CONGESTION: “la cultura de la congestién”

“La cultura de la congestion es la cultura del siglo XX 1.

El arquitecto holandés Rem Koolhaas en su libro Delirio de Nueva York (Delirious New
York, 1978), a manera de “manifiesto retroactivo”, construye un relato sobre la forma de cémo
la ciudad de New York asumié estados de congestién en su proceso cultural, donde la arquitectura
y el urbanismo, como productos culturales, asumieron el crecimiento demogrifico y la tecnologia
para dar respuestas singulares a las nacientes formas de vida metropolitana, en la isla de
Manhattan. La antecesora cultura “de la era de la maquina” (1890-1940), encontré puerto en la
isla de Manhattan, que desde sus inicios formativos como metrépolis, fué una fibrica de
experiencia artificial®?.

Koolhaas plantea, que en Manhattan, la idea de congestién y sus formas de abordarla han
sido formuladas de manera ambiciosa y popular, que encuentran una expresién tangible en la
arquitectura y el urbanismo de la isla, gestada a lo largo del siglo XX, es decir la urbano-
arquitectura de Manhattan es un paradigma de la explotacién de la congestién®®>. En las puestas
en marcha de las expresiones urbanas y arquitecténicas, el autor, identifica la figura del
desarrollista, que con “principios exterminadores... nunca cesa de actuar”*, y al igual que en
otras geografias, “la barbarie americana de paso al refinamiento europeo”™. Operaciones de
transplantes y secuestros de componentes urbanos y arquitecténicos, dan forma al nuevo paisaje
del Nuevo Mundo. Ya hacia 1807, una reticula, formando centenares de avenidas, es planificada
sin considerar las condiciones topogrificas de la isla, para dar paso a componentes probados para
la densidad que provocan (bulevar y autopista), dichos componentes se plantearon como
deseables y actualmente estan diseminados y concientemente apropiados por todo el mundo®.

Bulevares y autopistas, al momento en que se les asigna una geometria en el papel de la
planificacién son portadores en si de flujos inexistentes, y mds bien se configuran como
potenciales portadores de intereses comerciales, como geometrias predictivas de poblacién de
flujos, de actividades a lo largo de sus recorridos, de potenciales usos colindantes. Entonces la
imposicién de dichos componentes en una planificacién geogrifica, reinvindica la superioridad de
la construccién mental sobre la realidad, donde el sometimiento de la naturaleza es la ambicién
fundamental.

91 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién
92 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién
9 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién
94 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién
% Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién
% Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién
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: Jorge Sainz:
: Jorge Sainz:
: Jorge Sainz:
: Jorge Sainz:
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2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 125.
2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 9.
2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 10.
2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 13.
2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 13.
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Bulevar y autopista, camellones y avenidas, y otros similares para trdnsito de flujos, son
planteados e impuestos como sistemas de articulacién y diferenciacién en las ciudades, tales
imposiciones fuerzan inevitablemente a generar nuevos sistemas de valores en las ciudades.

La disciplina geométrica bidimensional de los contenedores de flujos (bulevares, autopistas
y similares), es opuesta a la libertad andrquica tridimensional, asi el control bidimensional y el
descontrol tridimensional garantiza, al mismo tiempo, formas ordenadas y fluidas®, que el
arquitecto, planificador o urbanista, solo puede dimensionar su uso el momento que empiezan a
funcionar y al mismo tiempo, para siempre, pierde el control sobre ellas, es decir el ego-
planificador termina al concluir una via (autopista, bulevar y similares) y se da paso a los egos-
conductores/autématas®. En las ciudades las imposiciones de vias, en el gran niimero de casos,
las condena para siempre a limitadas formas de articulacién y las vacuna contra cualquier otra
intervencién diferente a éstas™.

En 1850 el crecimiento demografico de New York, obliga a planificadores a realizar planes
para reservar zonas no destinadas a dicho crecimiento. Central Park es el ejemplo fiel de éstas
reservas y evidencia cémo la cultura deja atrds la naturaleza.

Rem Koolhaas plantea en su libro que Manhattan es una acumulacién de posibles
desastres que nunca ocurren, donde adelantos tecnoldgicos, de consecutivas épocas, han sido
puestos en marcha como intentos exitosos, incluidos los espectros de sus posibles fracasos'®.
Los intentos prematuros tecnoldgicos se realizaron en Coney Island, que durante 1823 a 1860
mientras Manhattan se convierte de ciudad en metrépolis, fué el lugar de recreo de Manhattan'™'.
El aumento de conexiones entre Coney Island y Manhattan, a mds de transportar cada vez mas
multitudes y publicos, permitié atraer todo un abanico de instalaciones especiales para el
entretenimiento de las masas demandantes. Mientras que en 1863, una parte del mundo estd
obsesionada con la idea de progreso, en Coney Island, la principal obsesion, es cémo hacerle
frente al entretenimiento con los mismos medios tecnoldgicos'™. En Coney Island se
construyen dispositivos arquitecténicos que hacen que el publico experimente arrebatos de
energia y ambiciones colectivas, como por ejemplo “miradores a la altura de vista de pajaro”,
donde la ascencién en masa permite tomar conciencia de un 4mbito comtn'®®, hasta formas de
entretenimiento educativo donde formaciones sociales, como tribus, son exhibidas en formato de
feria.

7 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccidn: Jorge Sainz: 2004, Espafia, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 15-20.
% Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccidn: Jorge Sainz: 2004, Espafia, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 20-21.
% Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccidn: Jorge Sainz: 2004, Espafia, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 20.

100 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 25-27.
101 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 30-32.
102 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 32.

103 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 32-33.
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Imagen 14:

Bustling midtown Manhattan city street.
Foto: Declan Mccullagh.
www.mecullagh.org
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En 1883 Coney Island es el lugar mads densamente poblado del mundo, y su uso se limita
en ser lugar de entretenimiento de los habitantes de Manhattan, donde se provisiona naturaleza,
a los habitantes de la metrépoli artificial, y segin Koolhaas, en los parques temdticos de Coney
Island los habitantes son forzados a sobrevivir de lo “natural” a lo “sobrenatural” en estados de
“euforia colectiva”. En Coney Island la propia artificialidad se convierte en una atraccién, el
lugar se presenta como un paisaje de “montafias rusas” (y demds atracciones para un publico),
donde todo dispositivo tecnoldgico parodia una realidad, lo que mis se aleja de la razdn, lo que
mds se burla de la gravedad es lo que entusiasma a las multitudes'®. Asi también gracias a la
electricidad la noche, de la ciudad, se convierte en otra jornada diurna.

Los adelantos tecnoldgicos fruto de elaboraciones racionales son utilizados con fines
irracionales en Coney Island, la tecnologia encuentra una vocacién servil para convertir
sistemdticamente la naturaleza en favor de unos intereses creados: “sila vida en la metrépolis
crea soledad y alienacién, Coney Island contrataca con lo sintético irresistible”'®.

106 (Steeplechase, Luna

La acumulacién formal y de contenidos de los parques temdticos
Park, Dreamland) en Coney Island, definieron un especticulo arquitectdnico, una congestién de
formas a partir de generar una frenética pelea por una presencia individual. Cada parque temdtico
esta trazado de tal forma que la multitud no se congestione. En 1904, el parque de diversiones
Dreamland se planificé como una sola superficie plana, que conduce de una diversién a otra sin
un solo obsticulo, 250000 personas pueden dar vueltas sin “atascarse”'?”’, los espacios
arquitectdnicos tienden también a una bisqueda de la acumulacién, en Dreamland se construyé

el mayor salén de baile del mundo para la fecha: 2300 m? de planta arquitectdnica.

En una década, Coney Island, con una poblacién flotante de 1 millén de visitantes al dia,
con sus estrategias de acumulacién, con sus reproducciones de un sin nimero de sensasiones
para los habitantes metropolitanos de Manhattan; se consolida como un urbanismo que se
define por sus relaciones entre el emplazamiento, el programa, la forma y la tecnologia, segin
Koolhaas, un urbanismo basado en la nueva “tecnologia de lo fantdstico”, donde las respuestas
urbanas y arquitecténicas, para la multitudes y pablicos, son conspiraciones constantes en contra
de la realidad del mundo exterior'®. Las relaciones entre emplazamiento: definiendo temas en
los parques a escalas diminutas, programa: segin el tema, detrds de cada programa funcionando
una determinada ideologia, arquitectura: las formas resueltas con tecnologia simulando realidad
fisica.

104 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 34.

105 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 35-36.

106 Para ampliar sobre éstos parques temdticos sugiero Coney Island: la tecnologia de lo fantdstico en Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York,
traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 29-80.

107 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 40-46.

108 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 62.



.
.

Imagen 15

Imagen CIC Coney Islzmd donde se ven IZ[S densidades metropohtanas.

Hustracion tomada de Delirio de Nueva York, pag 69.



Es decir la realidad de la naturaleza se consume progresivamente por la cultura y la
densidad, se consume realidad por realidades sintéticas, donde las multitudes reducidas a pablicos
acuden a exponerse a “una sublimacién concentrada de todas las estafas miserables, mdquinas y
degradantes que el ingenio depravado ha concebido para aprovecharse de la humanidad™ .

Los parques temdticos, posiblemente hasta hoy, se han consolidado como un sedante
social contra el urbanismo espontineo de las masas, un urbanismo y una arquitectura del placer,
alejada del urbanismo gestado en la academia heredera del pensamiento moderno. La arquitectura
de Manhattan es, una arquitectura no teorizada, contemporinea al movimiento moderno''’.

El urbanismo de la “tecnologia de lo fantistico” se permea por todo los Estados Unidos,
incluso en emplazamientos donde la densidad poblacional no es elemento condicional del lugar,
asi entonces expresiones del manhattanismo empiezan a crecer en otras geografias.

109 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 67.
110 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 70-71.



CONGESTION: el rascacielos

La tecnologia, la densidad poblacional, la categoria de lugar de recreo son las ideas
esenciales de los rascacielos, con el potencial de reproducir el suelo y romper todo vinculo con el

suelo, para crear diversos mundos en sus niveles'!!

. Los rascacielos en Manhattan nacen por
etapas entre 1900 y 1910. EI ascensor provee de independencia a todos los niveles, entonces
cualquier solar puede multiplicarse indefinidamente para producir una “superficie
independiente util” con fines sociales'’?. El rascacielos ya no contiene un tnico propdsito
planificado por un arquitecto, sino da cabida a una combinacién impredecible e inestable de
actividades simultdneas, lo que hace que la arquitectura sea menos un acto de previsién y al

urbanismo un acto de prediccién limitada'*?

. El rascacielos a pesar de su solidez fisica es sujeto a
una constante inestabilidad programdtica, cada nivel es un espacio para lo “sintético irresistible”.
Manhattan no tuvo mis eleccién que el crecimiento vertical sobre su propia reticula, la
“tecnologia de lo fantédstico” (electricidad, aire acondicionado, elevador, ascensor, vias y otros)
experimentada y probada en Coney Island, reaparecen en Manhattan en formas arquitectdnicas,

en conjuntos de oficinas para actividades de negocios.

En Manhattan todo rascacielos, mds alla de las consideraciones de poblacién que
albergard, se convierte en un automonumento, asi su tamafo es la razén primordial de expresién,
incluso aunque sus actividades concretas no merezcan expresién monumental, es decir los
rascacielos no suponen una relacién simbdlica, simplemente es la forma por la forma. En el
interior de los rascacielos, en cada nivel, combinaciones formales confunden el sentido del tiempo
y del espacio, épocas que una vez fueron consecutivas se han convertido, gracias a los disefiadores
114 “jconografias de distintas épocas son acumuladas en los interiores,
tridimensionalmente se invaden, y en palabras de Koolhaas “la Antigiiedad se reviste de

y arquitectos, simultineas

sexualidad moderna”. La acumulacién se utiliza para llevar mensajes ambigiios al publico, crea
situaciones que toman prestada la memoria y la manipulan'®, donde expresiones artisticas de
épocas pasadas son utilizadas como recreacién moderna en los interiores de los rascacielos.
Durante el siglo XX los rascacielos en Manhattan establecen una serie de enclaves, niveles, como
refugios nostalgicos con acabados traidos de otras épocas para las masas, que proveen escenarios
alejados en el tiempo y el espacio de las realidades metropolitanas. Los niveles de los rascacielos,
de disposicién parecida que los parques temdticos en Coney Island, se convierten en verdaderos
planos temdticos que implican estrategias arquitecténicas para ser planificados. En el Manhattan
de 1915, los rascacielos alcanzaron proporciones inimaginables y efectos grotescos, a tal punto

que su éxito estd medido por la destruccidén que causan a su contexto'’®,

1 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 73-75.
112 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 82.

113 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 85.

114 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 103.
115 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 101.
116 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 107.



La definicién de los rascacielos de Manhattan consistié en hurtar elementos que se
consideraron utiles, de arquitecturas anteriores, ensambladas en forma de envolturas sobre
estructuras de acero. Las estruturas de los rascacielos y sus expresiones finales no fueron
cuestionadas y para el afio 1920, pensadores y tedricos, en un Plan Regional de Manhattan, en un
volumen escrito sobre “la construccién de la ciudad”, los aceptan como algo inevitable y mas
bien sus planteamientos se concentran en ¢cémo puede hacerse un rascacielo saludable y bello?'!”
Con las anteriores visiones se acepta la existencia del rascacielos como una arquitectura al servicio
de las necesidades humanas y como un rasgo de la composicién urbana de las metropolis
norteamericanas, asi los rascacielos fueron valorados Ginicamente por sus caracteres formales, y
el Plan Regional, dota a la arquitectura de rascacielos, con una licencia para crear congestién en
cualquier contexto sin considerar sus estructuras relacionales. Por otro lado los argumentos que
primaron, en los tedricos, fueron su imponente presencia formal como gran torre aislada, su
efecto de masa edificada que se reconoce como una maravilla del mundo como creacién artificial,
tales ideas no consideran la relacién con sus vecinos, menos atn el despliegue de rascacielos en
lotes colindantes.

117 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 117-119.



Imagen 16:

Manhattan desde el Empire State.

Foto: Margarita Castillo Grijota.
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CONGESTION: Manhattan

La propuesta mdis precisa y literal para resolver los problemas de congestién en
Manhattan, la plante6 Harvey Wiley Corbett en 1923, quién era profesor de la Columbia
University, asi como pensador y tedrico de los rascacielos y de Manhattan''®, La propuesta
consistia en ampliar la capacidad de carga para los medios de transporte, separando el trafico
rodado del peatonal, realizando una serie de pasarelas peatonales en voladizo y puentes elevados
sobre el nivel 10 de los rascacielos y edificios, es decir generando otro nivel de circulacién
peatonal, separado de los coches quienes circularian exclusivamente en el nivel del suelo. Ademis
plantea una serie de recortes en los edificios para generar espacios de trafico peatonal. Es decir
segin Corbett, toda la superficie de Manhattan se convertird en un unico plano de trafico
peatonal. Koolhaas sugiere en su libro que la “solucién de Corbett”, para la congestidn, “es el
caso mas flagrante de falsedad en la historia de Manhattan”'"®
de un pragmatismo total: a mayor trdfico mayor incremento de capacidad de carga. Corbett
pretende tratar la congestién de forma racional, algo que es bisicamente irracional, asumié la
congestién con una vision “positiva”, pero que no pretende resolver ningin problema, por el
contrario pretende conquistar cada edificio construido en Manhattan.

y refleja una postura ideoldgica

La idea de congestién en Manhattan permitié materializar otras ideas, como por ejemplo
la “super-casa”: el rascacielos, la “mega-aldea” la reticula de Manhattan, la “montaiia
artificial”: el skyline de Manhattan, “Venecia moderna”: en lugar del agua, flujos de trifico,
éstas y otras metdforas permitieron imposiciones “poéticas” de arquitectura y urbanismo.
Koolhaas llama a éste cultura, sometida a un control “poético”, como la “cultura de la
congestién”, donde una masa critica, como multitud o publico, estd sometida a nuevas y
excitantes actividades humanas en combinaciones sin precedentes gracias a la “tecnologia de lo

fantastico”?°,

118 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 120-123.
119 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 123.
120 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz: 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 123-125.



Imagen 17:
Propuesta de Corbett para reducir la congestion del trafico en Nueva York.

Hustracion de Delirio de Nueva York, pag, 122.

Imagen 18:

Propuesta para un segundo nivel de
circulacion peatonal en el décimo piso,

Nueva York.
Tustracion de Delirio de Nueva York, pag, 124.
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CONGESTION: ;qué es la complejidad (complexus)?

“El lenguaje se entrecruza con el espacio”™?'. Complejidad es un tejido de eventos,

acciones interacciones, retroacciones, determinaciones, azares que forman el mundo
fenoménico'* 3
entonces el tejido de la complejidad se presenta enredado, inextricable, desordenado, ambigiio,
incierto. Los fenémenos congestionados bajo la 6ptica del conocimiento reduccionista y del
Orden perfecto han corrido la suerte de ser ordenados y ser rechazado el desorden, de él. El
Orden perfecto selecciona los elementos del orden y de certidumbre, quita la ambigiiedad,
jerarquiza, clarifica, distingue'**, eliminando caracteres de lo complejo. Entonces el urbanismo y
la arquitectura designé a las ciudades por un sentido estético y artistico sin confrontar sus
dindmicas reales y el Plan General de Ordenacién Urbana, fué la columna vertebral del
urbanismo y la arquitectura, del siglo XX, con la ambicién de ver la ciudad como un ente
perfectamente regulado'”. Dichas operaciones de determinismo absoluto, basadas en la idea del
universo fisico de constitucién material primigenia (por 4tomos), se ha abierto al principio de
extrema complejidad, de degradacién y desorden (segundo principio de la termodindmica). Asi la
simplicidad fisica (congestion “fisica”) es solamente una “apariencia” de la extrema complejidad
micro-fisica del fenémeno. El “funcionalismo” se basa en la apariencia y reduce el complejo de la
congestién a soluciones cuantitativas, las soluciones urbano arquitectdnicas reducidas a soluciones
técnicas, que sustentan visiones parciales ficiles de cuantificar y manejar, pero ajenas de la
complejidad de los fenémenos, apegadas a la idea de que el cosmos es una mdquina perfecta
(vision reduccionista y simplificador), sin tomar en cuenta sus procesos en vias de desintegracién
y, al mismo tiempo, de sus posibilidades de organizacién'*®. Pretender una dimensién exacta,
definir una extencidn real, un limite apropiado para la urbano-arquitectura es relativo, tan diverso
como sus usuarios’”. Hoy, en algunos anilisis: ciudad y congestién son sustantivos
complementarios, como caos y complejidad, como fragmentariedad y flexibilidad; una dréstica
transformacidn para el pensamiento urbano-arquitectdnico contemporineo: dérdenes y jerarquias
frente a metdforas y herramientas'*,

. La complejidad estd constituida por heterogéneos'? inseparablemente asociados,

121 Foucault, Michel, Las palabras y las cosas, traduccién: Elsa Cecilia Frost: Edicion 33, 1966, México, Editorial Siglo XXI, 2005, pag. 3.
122 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 32.

123 heterogéneo, a, (Del lat. heterogenus). 1.adj. Compuesto de partes de diversa naturaleza.

124 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 32.

125 Garcia Vdzquez, Carlos, Ciudad hojaldre, 2004, Espafia, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 10-15. En el capitulo uno se expone de
manera interesante algunos ejemplos de como la ciudad con una visién culturista fué desarrollada por los movimientos modernos de las
décadas de 1960, 70 y 80.

126 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 32-33.

127 Martin, Juez Fernando, Contribuciones para una antropologia del diseio, Espana 2002, Editorial Gustavo Gili, 2002, pag. 62-63.

128 Garcia Vdzquez, Carlos, Ciudad hojaldre, 2004, Espana, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 120-124.



Imagen 19:
Cruce Avenida Félix Cuevas y Avenida Universidad, Ciudad de México, imagen aparentemente cadtica, pero cada

ciudadano involucrado cumple una funcion social determinada.
Foto: Christian Contreras E.
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CONGESTION: reflexién, ficcién

“EXTREMA dificultad la de proveer a este pensamiento de un lenguaje que le sea

fiel.....De abi la necesidad de reconvertir el lenguaje reflexivo. Hay que dirigirlo no ya hacia una
confirmacién interior, -hacia una especie de certidumbre central de la que no pudiera ser
desalojado jamds- sino mds bien bacia un extremo en que necesite refutarse constantemente: que
una vez que haya alcanzado el limite de si mismo, no vea surgir ya la positividad que la

contradice, sino el vacio en el que va a desaparecer... “'¥.

Los modos de calificar, de definir los fenémenos por medio del lenguaje y disefiar'®® (el
disefiar marca: designa pautas) un objeto son restringidos y sesgados por creencias y ritos, mitos
y précticas, intuiciones y conocimientos sancionados', entonces reflexionar sobre la
“congestion depende de los distintos escenarios en donde nos situemos, es decir de la éptica de

132 (multitudes y publicos) de las que formamos parte. La

cada una de las diversas comunidades
palabra “congestion® como estd diseminada en el vocabulario cotidiano se la utiliza como adjetivo
que califica problemas, se ha utilizado para pensar como término de medicina, para designar
acumulacién, entorpecimiento, aglomeracién, anormal, congregar, juntar, contaminar y otros
afines. Entonces las ideas contrarias para la congestién, segiin éste primer andlisis, podemos
sugerir que son normal, descongestionado, relajado, descontaminado y afines, todos éstas, en
forma general, operando en sentido dialéctico a la idea de acumulacién. En las ciudades
metropolitanas, sus actores y hacedores, en varios casos, han enfrentando la “congestion®
operando también con la idea simple de descongestionar, asi el espacio de la ciudad ya no se
relaciona con la intensificacion y la densidad sino con la inflacién y la deflacion'®, es decir sin
tejer relaciones de fuerza que puedan ser utilizadas como ideas creativas y propender a una
complejidad, que en sus consideraciones deje fuera de su andlisis lo menos posible y acepte las
condiciones fuera de control y que son propias de la “congestién® (azar): es decir aproximarnos
a nuestra “cultura de la congestién“'**
exigencias de la masa critica que deviene en geografias de redes.

con un pensamiento del afuera® y considerar las

129 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 13.

130 Sobre los nombres del diseiio Martin, Juez Fernando, en Contribuciones para una antropologia del disefio, Espafia 2002, Editorial Gustavo
Gili, 2002, pag. 32-44. Interesante argumento para asumir la actividad del disefio con una visién compleja y enriquezedora.

131 Martin, Juez Fernando, Contribuciones para una antropologia del diseio, Espana 2002, Editorial Gustavo Gili, 2002, pag. 62-63.

132 Entendido como comunidad del colectivo al que nos religamos: institucién académica, grupo étnico, grupo de amigos, gremio, familia
y otros.

133 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 773.

134 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 182-183.

135 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 16-17.



Por otro lado la idea que tenemos de “congestién ha delimitado un terreno, a hecho un
territorio que se utiliza con “posturas metodolégicas preconcebidas (donde no crece nada...)“*;
idea muy distante a la verdadera la naturaleza de la congestién, entonces el urbanismo y la
arquitectura contempordnea, frente a la condicién metropolitana, exige otros planteamientos
problemiticos, otras preguntas: que busquen el ¢qué hay?, y el :qué babia?. El :qué hay? nos
lleba a su geografia mientras el ¢qué habia? a su historia.

Mon - Fri
7am-6.30 pm

e

-
i -

Imagen 20:

El centro de la ciudad de Londres, como varias
ciudades del mundo, tienen altos impuestos en
parqueos 'y circulaciones, como medidas para
descongestionar el centro de la ciudad.

Imagen tomada de

www.msnbc.msn.com/id/4440190

13¢ Eisenstein, Sergei M, La forma del cine, edicién preparada por Jay Leyda, traduccién: Marfa Luisa Puga, Edicién 6ta: 2003, México,
Siglo Veintiuno Editores, 1986, pag. 87.
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CONGESTION: lexicografia'’

“Bachelard,..., babia descubierto que lo simple no existe: solo existe lo simplificado. La
ciencia construye su objeto extrayéndolo de su ambiente complejo para ponerlo en situaciones
experimentales no complejas”.

“El lenguaje forma parte de la gran distribucion de similitudes y signaturas. En
consecuensia, debe ser estudiado, él también, como una cosa natural”™>,

En la construccién del lenguaje y la escritura podemos observar los distintos modos de
cémo se ha designado la “congestion” y también a qué fendmenos se ha relacionado. En un
acercamiento lexicografico registro en el cuadro de la siguiente pagina datos sobre la definicién de
CONGESTION, que me parecen encierran en su discurso ideas ttiles para el desarrollo de éste
trabajo. Los datos fueron tomados de distintos diccionarios de la lengua expanola, anglosajona,
etimoldgicos, en una suerte de recopilacién lineal de los cuales se extraen las siguientes
argumentos que evidencian un cambio de la definicién de congestion en funcién del tiempo (ver
CUADRO 1 en la siguiente pégina):

1721 a 1950: Utilizado como un término clisico de medicina.
1950 a 1989: Utilizado para definir la concurrencia excesiva de cosas en un lugar.
1989 a 2001: Utilizado como accién o efecto de congestionar.

Se emplea también para definir cuando se obstruye un movimiento.

Es decir, la linea anterior es la construccién de un lenguaje sobre la palabra “congestién”,
ésta construccién ha intervenido en la forma de hacer urbanismo y arquitectura durante los
siglos XVIII, XIX y XX. Cuando Foucault plantea en su libro: Las palabras y las cosas, que la
naturaleza de los fenémenos son un amplio espacio que hay que interpretar, sugiere que las cosas
las encerramos en un lenguaje y por ende en una determinada forma de interiorizarlas, entonces
pensarlas y usarlas opera en la representacién del mundo segtin las creencias y acuerdos que cada
sociedad va formado, asi el lenguaje y su relacién con el fenémeno que designa, tambien se
convierte en un sistema que necesita la constante alimentacién del afuera para que pueda hablar
poco a poco' .

37 Lexicografia, (De lexicégrafo).

1. f. Técnica de componer léxicos o diccionarios.
2. f. Parte de la lingiifstica que se ocupa de los principios tedricos en que se basa la composicidn de diccionarios.

138 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 35.
139 Foucault, Michel, Las palabras y las cosas, traduccién: Elsa Cecilia Frost: Edicién 33, 1966, México, Editorial Siglo XXI, 2005, pag.

43.

140 Foucault, Michel, Las palabras y las cosas, traduccién: Elsa Cecilia Frost: Edicién 33, 1966, México, Editorial Siglo XXI, 2005, pag.

42.



CUADRO 1:

CONGESTION

AND DEFINICION anos
Terming de crugia. Mutiiments de algunos
humores, que por efeclos o por debiltacion del
1724 miembre, o por naturakeza de los mismos 0
humores, mediams & calor exirano 3

congregan ¥ juntan en la parts.

1780 Terming g2 medicing. PORGon de humaonss i1
1783-1B69 detenidos en akguna parks del cusnpa. 140
Del latin Congestio. Terming e medicing
1884 Porcion de humores detenidos en alguna parta | 155
dal cusrpi.
1833 Dl latn Congestic. Acumulacion excesivada | 170
1914 sangre en alguna parie del cuerpo 165

Congessionar (accicn):
1. Producir congestion 2n unia parte del cuerpo.

1914-1950 .. el |
2. Acumularse Mas o Mencs rapidamente
Sangre 8N una pare del CUerpo
Del latin Congestio-onis.
1. Fisica, acumulacion excesiva de sangre en
1955 alguna pane del Cuerpo 237

2. Aglomeracion anormal de mercancias
vehiculos u otras cosas, qua producen
parturbacian.

Del latm Congestio-cnis,

1. Fisica, acumulacion excesiva de sangrs en
alguna pare del cuerpe
1970-1989 2 Concurmancia excesiva de personas, 260
vehiculas, eie, que ocazionan un
entorpecimisnio del trafico en un paraje o via
plblica.

Del latin Congesho-chis.,

1. &ccion o efecio de congestionar o
congestionarse.

Congestionar;

1. ACUMULET 2N eXCEso sangre en Aguna pars
del cuenpo.

2. Obatrair o antarpecer el pase, 1a circulacion
o 8l movimento de akgo.

195z

Del latin Congestio-onis,
1. Accion o efecio de congestionar,
Cangestionar:
2001 1. ACUmULEr Bn eXCEST SANGE BN akguna pare | 272

del Cuerga.
2. Obstruir o entorpecer & pase, 1a circulacion

o 8l movimento de algo.
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CONGESTION: territorio anexacto

“La congestion es un proceso en desintegracion, en organizacion, es decir que estd viva y
goza de buena salud™*.

La idea de “congestién® como esquema de una realidad compleja o tedrica de un sistema
no cesa de construirse, extenderse, es decir la congestion es una logistica continua. La
congestién no se trata de un lugar en la tierra, ni de un determinado momento de la historia, sino
de un modelo que no cesa de constituirse, asi también su definicién y su territorio operativo debe
estar en constante construccién, ésta investigacién tratard de desplegar una construccién sobre
congestidén, una cartografia bdsica, un mapa que permita explorar la diversidad de detalles del
territorio'* de la congestién, sin miras de atraparlo y hacer de éste discurso un lenguaje hacia el
interior sino un lenguaje bacia afuera'”, en constante formacidn; sin pretender una sola
dimensién exacta de la congestién en la urbano arquitectura, pero si un acercamiento con una
pretension cientifica, que permita dar a una expresion congestionada cierto grado de consistencia
y coherencia, para su interpretacién; sin querer definir una extencién real, un limite apropiado
para la urbano-arquitectura, lo que es extremadamente relativo y tan diverso como sus
usuarios'*,

141 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién

15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 90.
142 Martin, Juez Fernando, Contribuciones para una antropologia del diseiio, Espana 2002, Editorial Gustavo Gili, 2002, pag. 144.

143 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,

2000, pag. 24-27.
144 Martin, Juez Fernando, Contribuciones para una antropologia del diseio, Espana 2002, Editorial Gustavo Gili, 2002, pag. 62-63.



CONGESTION: como pensamiento del afuera

“Si en efecto el lenguaje sélo tiene lugar en la soberania solitaria del *hablo*, nada tiene
derecho a limitarlo, -ni aquel al que se dirige, ni la verdad de lo que dice, ni los valores o los
sistermas representativos que utiliza; en una palabra, ya no es discurso ni comunicaciéon de
sentido, sino exposicién del lenguaje en su ser bruto, pura exterioridad desplegada... “'*°.

El pensamiento como una elaboracién que encuentra sus limites en el lenguaje.

El lenguaje como lo usamos cotidianamente, en las distintas comunidades a las
pertenecemos, donde el lenguaje, las palabras, se desarrolla en si mismas, autorreferidas; operan
en un territorio definido por un pensamiento reduccionista y cerrado en la representacién. Toda

146 (fenédmeno de

proposicién (congestién) debe ser de un “tipo superior” a la que le sirve de objeto
congestién) y sus distintos detalles desplegados sobre un territorio, que produzca un efecto de
recurrencia del objeto a lo que lo designa'¥’. El lenguaje, las palabras con que designamos los
fenémenos se limita por los valores o sistemas representativos que utiliza, lo que lo limita en
redoblamiento autorreferencial, interiorizidndolo al mdximo, convirtiéndose en el enunciado de si
mismo, sin relacién con el fenémeno que pretende designar. Hacer un mapa, una cartografia de
la palabra “congestion® seria desarrollar una red en la que cada punto, distinto de los demads y
alejados lo mds posible, tengan relacién con los otros en un espacio que los contiene y los separa
al mismo tiempo'*, es decir operar en un pensamiento complejo, con la idea de dispersarlo de su
emplazamiento construido a otros caminos, que en el caso de la arquitectura contemporinea,
pueda recurrir a éstos puntos y crear posibles, lineas de fuga con ésta dispersién, antes que
retornar a los signos sobre si mismo. Foucault llama la experiencia del afuera a ésta transicién
del lenguaje en que el sujeto estd excluido, es decir considerando al sujeto en oposicién al mundo
externo, mis bien llevar al lenguaje hacia afuera del sujeto en constante construccién, que nos
permita encontrar el espacio en que se despliega, “el vacio que le sirve de lugar™* al lenguaje: la

palabra congestion hacia un despliegue.

145 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 10-11.

146 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 8.

147 Por ejemplo la presencia de la ley consiste en su disimulacién, su poder consiste en estar afuera y ser continuamente provocada por las
ciudades, instituciones, conductas y gestos, asf sus poderes estin desplegados; siempre resultan mis alld. La ley oculta en su reverso: el
castigo, que és la 1ey finalmente violada.

148 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 12.

149 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 17.



La congestién, como lenguaje no ha experimentado las alienaciones que como objeto las
tiene, ha tratado cada vez mds de ser dialéctico y cuantitativo; dialéctico negativamente consistiria
en hacer entrar aquello que se niega en la interioridad inquieta de la mente'™°
enfrentando la “congestién® con la idea simple de descongestionar; asi el espacio de la ciudad ya
no se relaciona con la intensificacién y la densidad sino con la inflacién y la deflacion'>', es decir
como menos complejo. Las imdgenes de la congestién han llevado la palabra “congestién” a la
ficcién, en significaciones preconcebidas, improvisadas, neutras, que bajo la apariencia de un
“afuera imaginado” regresa a su interioridad, a su emplazamiento: congestién regresa a
descongestién, sin posibilidades de refutarse, entonces asi, en las formas de aproximarnos a la
congestién en la ciudad opera ésta misma actitud, neutral, preconcebida y asumiendo la simple
negacién que sugiere el término.

y cuantitativo,

De ahi la necesidad de convertir la palabra “congestién” no hacia una confirmacién
interior sino a un despliegue indefinido, donde la palabra conquiste territorio no racional para su
constante recomienzo, para ser una herramienta en constante Iogistica, no mds reﬂexién, sino
olvido; no mds contradiccién; sino refutacion que anula; no reconciliacién, sino la reiteracion;
no mds mente a la conquista laboriosa de su unidad, sino la erosion indefinida del afuera; no mds
verdad resplandeciendo al fin, sino al brillo y la angustia de un lenguaje siempre recomenzado'**.
Me pregunto: ¢no exigen también éstas actitudes los fenémenos de la ciudad relacionados con
congestién? Son necesarias nuevas cartografias fuera del discurso, iniciales, anteriores al discurso
llevado por los sujetos (arquitectos). La descongestién, como negacién dialéctica de la congestion,
ha ingresado en la interioridad de nuestra mente y su poder de enunciamiento viene cargado de la
accién de asociarlo con ideas contrarias a la congestién, podemos decir descongestionado como
normal, relajado, descontaminado y afines. Entonces la idea que tenemos de “congestién” y de
“descongestiéon” ha delimitado un terreno, ha hecho un territorio que se utiliza con “posturas
metodoldgicas preconcebidas (donde no crece nada...)“**; idea muy distante de la verdadera
naturaleza de la congestién. Una de estas busquedas estd en reconvertir el lenguaje y asociarlo
con un discurso que se presente sin conclusién y sin imagen, sin argumentos determinantes,
independiente de todo centro y constituya su propio espacio (mapa), como dice Foucault: ...como
palabras del afuera, acogiendo en sus palabras el afuera al que se dirige... bacia los hechos que
nunca han recibido lenguaje... '**.

150 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 25.

151 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 773.

152 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 25.

153 Eisenstein, Sergei M, La forma del cine, edicién preparada por Jay Leyda, traduccién: Marfa Luisa Puga, Edicién 6ta: 2003, México,
Siglo Veintiuno Editores, 1986, pag. 87.

154 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 27-29.



Imagen 21:

Anuncio de la Empresa Municipal de Transporte de Madrid, que promueve la utilizacion de teléfonos méviles

para obtener informacion sobre el tiempo de llegada, a ciertas paradas, del transporte publico.

Madrid EFE -... El Ayuntamiento de Madrid pondrd en marcha este nuevo servicio, ....en las lineas que confluyen en la
plaza de Callao, en concretola 45, 75, 133, 146, 147 y 148.

Segin informé el Consistorio madrileio, en menos de 20 segqundos el usuario recibird un mensaje de respuesta de la

EMT con la informacién de la distancia a la que estd el proximo autobis, y el tiempo estimado de llegada a la parada...

La iniciativa es una de las ventajas del Sistema de Ayuda a la Explotacion que tiene implantado la EMT para
mejorar la gestion de la flota de vebiculos ya que, cada 30 sequndos, proporciona la posicion exacta de cada uno de los cerca

de 2.000 autobuses con que cuenta la empresa.
Para conocer el tiempo que falta para la llegada del autobis, el viajero tendrd que enviar, a través de su movil, un mensaje
SMS de la siguiente manera: ‘espera(espacio), nimero de parada’ -indicado en los paneles de informacion de la parada- (espacio), y

ntmero de linea que desea, y enviarlo al nimero 7998...

... Ciudades como Berlin y algunas del nglaterm y Escocia estan realizando experiencias similares a ésta.
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Es decir, la congestién como mapa (“caja negra” como herramienta, ver préximos
capitulos) sobre el lenguaje, que sea de aplicacién lo mds amplia posible, atil para inventar un
problema y seguido una determinacién sobre un fenémeno congestionado. Foucault plantea que
el lenguaje se ha convertido muchas veces en discurso, como si las palabras tuvieran una
interpretacién definitiva; ésta forma de ser del lenguaje ha tomado tambien en la urbano-
arquitectura una posicién discursiva y muy alejada del afuera, en una posicién muchas veces de
impotencia por utilizar las ideas como el lenguaje simplemente lo sugiere.

“..la transgresién: la experiencia pura y mds desnuda del afuera“>>.

El afuera no se presenta como una presencia positiva prefiada de su negativo, sino como
una ausencia que se retira lo mds lejos posible de si misma, emite sefiales como si fuera posible
alcanzarlo, pero jamds revela su esencia, demasiado equivoco como para que se le pueda descifrar
y darle una interpretacién definitiva®®. La transgresién que propone Foucault para restituir un
segundo lenguaje, es atravezar vivo la muerte, vencer todo deseo mediante una astucia que se
violenta a si misma, no dejar seducir el lenguaje a la promesa falaz y veridica, en el
encantamiento que lleva el lenguaje. El territorio de la palabra congestién que éste trabajo quiere
construir propondrd utilizarla como una transgresién sobre el fenémeno al que lo denomina y no
simplemente como un nominalismo encerrado en su resignacién, en su desesperacién y en su

clausura, fuera del afuera de su mutismo necesario’*”.

Para poder ser atraido hacia el afuera el hombre debe ser negligente, plantea Foucault, una
negligencia que no concede importancia a aquello que estd haciendo, no interpreta, solo
experimenta, tiene por inexistente su pasado, sus parientes, toda su otra vida, un avanze hacia el
afuera sin descanso, con distracciones y errores, moviéndose y sin quedarse agobiado en su
propia inquietud'®®, talvez ésta negligencia mds fundamental hace que lo menos considerado sea
potencia oculta, es decir la produccién de valores desde la inmanencia de uno mismo frente a la
trascendencia del todo. Entonces el pensamiento del afuera de la congestién como produccién
positiva, una afirmacidén productiva sobre un segundo lenguaje, a diferencia de un lenguaje, que
sobre congestién, opera en la representacién, en la reproduccién antiproductiva.

155 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 33.

156 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 33-35.

157 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 54.

158 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 36-39.

159

Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de

Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 546-547.



CONGESTION: pensamiento simple

La solucion al caos de la vida moderna es intentar no vivir en absoluto:...”ser mediocres
es la dinica moralidad que tiene sentido™ .

“Si eres mediocre, incluso aunque te esfuerzes por pintar muy, muy mal, enseguida se
notard que eres mediocre”’"!,

La “congestion siendo su “naturaleza fisica“ una pluralidad'®®> es tratada como un
fenémeno del universo reducido a la idea dnica de ACUMULACION. Con ésta idea dnica
asociamos la congestién y la derivamos a un monismo (De mono- e —ismo). La idea acoplada'®
con la que asociamos, la congestidén, proviene de dos factores: El pensamiento (logos); que
intenta definir, las sensasiones (pathos); que intenta compartir (participar en algo).

Por un lado acoplamos definiciones (mas o menos abiertas) de los fenémenos, que son
maneras eficientes de nombrar y utilizar las cosas, y establecer consensos de comunicacién. Con
éstas definiciones satisfacemos una buena parte de nuestros propdsitos. “Las definiciones se
manifiestan como re-presentaciones de los hechos en un discurso lineal, secuenciado, de gestos,
palabras o signos. Las definiciones aunque dtiles, fragmentan, separan, reducen'**. Por otro
lado, a través de las semsasiones los fendmenos son algo mds que re-presentaciones, los
sentimientos arrancan con una percepcién ticita y ridpidamente se matizan con razonamientos
que nos evoca dicha sensacién. Esa sensacidn ticita la construimos con los recursos sensibles y
perceptivos que hemos desarrollado como seres bioculturales y se matiza con el material de las

165 (interiorizados a través de los afios) que nos suministran las

experiencias y verosimiles
comunidades a las que pertenecemos'®®, asi al enfrentarnos a la “congestién”, surge el

“pensamiento evocado por los sentimientos y las sensaciones matizadas por lo que sabemos”™ ",

160 Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad, traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién
15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag. 9.
161 Dali, Salvador, Diario de un genio, traduccién: Michel Déon,, Edicidn 6ta: 2005, Espafa, Editorial Tusquets S.A., 2005, pag. 83.
162 De pluralidad, (Del lat. pluralitas, -atis).
1. f. Multitud, ntimero grande de algunas cosas, o el mayor niimero de ellas.
2. f. Cualidad de ser mis de uno.
163 Entendido acoplar como agrupar dos aparatos, piezas o sistemas, de manera que su funcionamiento combinado produzca un
resultado.
164 Martin, Juez Fernando, Ordinario y Extraordinario, Publicado en Artez?Disefio, Barcelona, Editorial Gustavo Gili, 2003.
165 yerosimil,
1. adj. Que tiene apariencia de verdadero.
2. adj. Creible por no ofrecer caricter alguno de falsedad.
166 Martin, Juez Fernando, Ordinario y Extraordinario, Publicado en Artez?Disefio, Barcelona, Editorial Gustavo Gili, 2003.
167 Martin, Juez Fernando, Ordinario y Extraordinario, Publicado en Artez?Disefio, Barcelona, Editorial Gustavo Gili, 2003.



Individualmente asumimos o expresamos la “congestién”, pero es mis evidente la postura
en el paradigma'® dominante que atraviesa a las comunidades. En la dialégica del pensamiento y
sensasiones, lo tangible (sensible y simultineo) tiene mayor atraccién que los intangibles que

)*® y sobre éste tangible hay

construyen un discurso o definicién (argumentos lineales y sucesivos
una predileccién para construir nuestros procesos'’® y productos'”'. El paradigma moderno y
dominante tiende a colocar a los productos por encima de los procesos’?. La modernidad
trastocd los hechos probables y matiz6'” las construcciones enfatizando al objeto (al producto) y
a su productor, ocultando los procesos. Edgar Morin plantea “sustituir el paradigma de
disyuncién-reduccion-unidimensionalidad por un paradigma de conjuncién que permita

distinguir sin desarticular, asociar sin identificar o reducir”.

168 Entendido paradigma como cada uno de los esquemas formales en que se organizan las palabras nominales y verbales para sus
respectivas flexiones.
169 Martin, Juez Fernando, Ordinario y Extraordinario, Publicado en Artez?Disefio, Barcelona, Editorial Gustavo Gili, 2003.
170 De proceso, (Del lat. processus).

1. m. Accién de ir hacia adelante.

2. m. Transcurso del tiempo.

3. m. Conjunto de las fases sucesivas de un fenémeno natural o de una operacién artificial.
171 De producto, (Del lat. productus).

1. m. Cosa producida.

2. m. Caudal que se obtiene de algo que se vende, o el que ello reditda.
172 Martin, Juez Fernando, Ordinario y Extraordinario, Publicado en Artez?Disefio, Barcelona, Editorial Gustavo Gili, 2003.
17 Del verbo: matizar, (Del b. lat. matizare, usado desde el siglo XII en pintura).

1. tr. Graduar con delicadeza sonidos o expresiones conceptuales.



CONGESTION: pensamiento complejo

“...sensibilizarse a las enormes carencias de nuestro pensamiento, y el de comprender que
un pensamiento mutilante conduce, necesariamente, a acciones mutilantes... “’*,

Edgar Morin plantea que hemos adquirido conocimientos sobre el mundo fisico, bioldgico,
psicoldgico, sociolégico con un modo de organizacién del saber en sistemas de ideas (teorfas,
ideologias) y a la par de ésta construccién de ideas hay una ceguera ligada al uso degradado de la
razén'”>. La organizacién del conocimiento de modo mutilante, se muestra incapaz de reconocer
y aprehender de los fenémenos reales. El conocimiento opera mediante la seleccién de datos
significativos y rechazo de datos no significativos, asi separa y une, jerarquiza y centraliza. Si
éstas operaciones son llevadas por la “légica”, son entonces comandadas por principios
“supralégicos” (principios ocultos que gobiernan nuestra visién de las cosas y del mundo sin que
tengamos conciencia de ello) de organizacién del pensamiento o paradigmas®. Entonces
forjamos identificaciones y disociaciones a priori por no disponer medios para concebir la
complejidad de los fenémenos y asumimos visiones unidimensionales abstractas'’”. Edgar Morin
llama inteligencia ciega al pensamiento disyuntor, reduccionista y abstracto que ha aislado
radicalmente entre si los campos del conocimiento cientifico: la fisica, la biologia, la ciencia del
hombre, llevindolas a una especializacién (en algunos casos) que desgarra y fragmenta el tejido
complejo de los fenémenos.

La “idea” del pensamiento cientifico clasico es descubrir detrds de la complejidad aparente
de los fenémenos, un Orden perfecto'”®, tal pensamiento sistematizado en conocimientos
fundaria su rigor sobre la medida y el cdlculo, visién que ha desintegrado los fenémenos y ha
considerado a las férmulas y ecuaciones como las tinicas guias cuantitativas sobre los fendmenos.
El pensamiento simplificante no concibe la conjuncién de lo Uno y lo Miltiple (unitas multiplex),
anuldndo la diversidad o concibiendo solamente la unidad, es decir no concibe la complejidad de la
realidad antropo-social en su micro-dimensién y en su macro-dimensién'”.

174 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da:

1995, pag. 34.

175 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da:

1995, pag. 27.

176 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da:

1995, pag. 28.
177 De abstracto, ta, (Del lat. abstractus).
1. adj. Que significa alguna cualidad con exclusién del sujeto.

178 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da:

1995, pag. 30.

179 Morin, Edgar, Introduccion al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da:

1995, pag. 30.

1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, Espafia, Editorial Gedisa,

1995, Espafia, Editorial Gedisa,

1995, Espafia, Editorial Gedisa,

1995, Espafia, Editorial Gedisa,



El conocimiento cientifico clisico expresado en el lenguaje se presenta entonces hacia una
confirmacién interior, desintegrado, manipulado, mutilado, unidimensional, cada vez menos
hecho para reflexionar sobre si mismo y no como un despliegue indefinido: hacia un lenguaje

siempre recomenzado'®,

Las manifestaciones humanas, la congestion, requiere un ir y venir dentro de las
disciplinas sistemdticas, sin estacionarnos en ninguna de ellas, sino mds bien generar criticas y
propuestas que nos permitan aproximarnos a la congestion, desde diferentes opticas, por ser un
fenémeno sometido a un juego miltiple de interacciones y retroacciones que se precipitan con y
contra lo incierto, con lo aleatorio, no hay mas terreno firme, la “materia” en estudio no es mds
la realidad masiva elemental simple.

180 Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién: Manuel Arranz Lizaro, Edicién 5ta: 2000, Espana, Pre-Textos Editores,
2000, pag. 24-27.



CONGESTION:

un acercamiento a Lagos, otro acercamiento a Indios Verdes

En las discusiones contempordneas sobre el futuro de las ciudades, se habla de temas que
tienen que ver con “caos”, “congestién”, “desorden”, “anarquia visual”'®!
que pueden tener un poder descriptivo para diversos escenarios de las ciudades, a su vez también
expresan preocupaciones colectivas, dichas palabras puede ser asumidas como un indicador eficaz
para emprender trabajos de investigacién y propuestas en arquitectura. Con ésta idea de fondo
los trabajos de Koolhaas, sobre la ciudad africana de Lagos ha contribuido a la revisién de la
arquitectura contemporinea en nuevos conceptos y términos'®?, En palabras de Koolhaas:
proyecto (Lagos, Harvard Project on the City) consiste en analizar diferentes situaciones
urbanas. Ante la conviccién de que la nocién misma de ciudad ha cambiado, se trata de
interpretar esa condicién que cambia de forma intensa y ripida, mis que de estudiar una

, entre otros, palabras

el

coleccién de entornos exdticos”.

Koolhaas, en su investigacién, plantea que la ciudad de Lagos, Nigeria (Africa Occidental),
serd dentro de quince afios la tercera ciudad del mundo en niimero de habitantes con una
poblacién de 24 millones, a éste enorme tamafno de poblacidén, se unen condiciones urbanas
infrafuncionales, segin Koolhaas, expresando un extremo patoldgico de la ciudad. Es decir que
Lagos existe y produce sin infraestructura, sin sistemas, sin organizaciones e instalaciones que
definen la palabra “ciudad” segiin un planteamiento occidental'®. Sugiere ademds, que Lagos
plantea la relacién entre ciudad y globalizacién, que como modelo urbano contemporineo, estd
afectado por migraciones masivas, congestién, pobreza, violencia, pero también con un
extraordinario dinamismo y creatividad que ha generado vias de participacién y reinterpretacién
de los procesos de produccién, consumo y apropiacién de los recursos con formas diferentes a
una visién occidental.

Koolhaas define a Lagos como un ejemplo post-urbano, que su funcionamiento invierte
las caracteristicas esenciales de la llamada “ciudad moderna” y del concepto que hemos heredado
de ciudad, generando sistemas alternativos que exigen una redefinicién de ideas como: la
capacidad de carga, la estabilidad, el orden, que son conceptos canénicos para el planteamiento
urbano y para otras disciplinas de las ciencias sociales'®*,

181 Krieger, Peter, Piedra de escindalo y piedra filosofal en Aprendiendo de Insurgentes, Seminario de drea: Contextos en Arquitectura, CD,
México, UNAM, Facultad de Arquitectura 2003, file:///Volumes/040618_1255/Krieger/index.html.

182 Krieger, Peter, Piedra de escindalo y piedra filosofal en Aprendiendo de Insurgentes, Seminario de drea: Contextos en Arquitectura, CD,
México, UNAM, Facultad de Arquitectura 2003, file:///Volumes/040618_1255/Krieger/index.html.

183 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 652.

184 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 652.
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Imagen 22:

Caratula de Urban Age, discusion sobre las ciudades, que se llevo en la Ciudad de México en el mes de
febrero/2006. Se expusieron una serie de conferencias sobre investigaciones sobre el futuro de las ciudades. Una
de las conferencias fue CONGESTION AL LIMITE? En la Ciudad de México del Dr. Bernardo Navarro
Benitez, Coordinador de Estudios de Transportes Publicos Metropolitanos y Profesor de la UAM.

En la misma imagen: cardtula del estudio de Lagos-Nigeria.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 23:

Imagen de una de las calles de Lagos, que me gustaria ilustrar con una frase del psicoanalista y filésofo francés

Félix Guattari, de su libro La Revolucion Molecular: “...una horizontalidad como la que se puede realizar
en el patio del hospital, en el pabellon de los perturbados, o mejor todavia en el de los ancianos, es
decir, una cierta situacion de hecho en que las cosas y las personas se adapten como puedan en la

situacion en que se encuentren”.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Sugiere ademds, que en Lagos, la idea de “propiedad” y sus elementos caracteristicos
como los conocemos, estin sometidos a una dindmica de renegociacién y reconsideracién
contante segun los intereses que las afectan'®, ya que existe una marafia compleja, un tejido
complejo, sobre la propiedad lo que exige una constante movilidad entre lo que es publico y
privado, también expone las complejas relaciones que delinean los lugares que hacen la ciudad,
dicha idea me transporta a lo que Michael Foucault plantea en su ensayo sobre “heterotopias”,
Foucault expresa: “...que el espacio y el poder se encuentran en una articulacién paradigmdtica,
como una «heterotopia”.  Sigue Foucault: “..el espacio toma la forma de relaciones entre
sitios’®® y el tiempo es una de las tantas distribuciones operativas que estdn propagadas en el
espacio”. Plantea también: “...que el espacio dejé de ser el espacio medieval de emplazamiento
para ser sustituido por el espacio de extension. Es decir la estabilidad, que se creia estdtica, es sélo

un movimiento indefinidamente retardado”™® .

La idea de “movilidad” entre lo publico y privado, se puede observar en la zona de Indios
Verdes, donde apropiaciones privadas del espacio publico generan una serie de usos con
diferentes grados de temporalidad, permanencia y flujo. Por otro lado, Koolhaas, plantea
también, que una caracteristica general de Lagos es la inmovilidad: que lo llama “sistema de
desplazamiento lento”, donde la mezcla del trdnsito rodado y peatonal, conducen a la ciudad a
situaciones de congestién permanente y no de flujos, entonces el espacio de circulacién
experimenta transformaciones: las autopistas funcionan como cubiertas para actividades
diversas, las banquetas publicas con usos privados, éstos entre varios observados. De igual
manera, condiciones que inducen inmovilidad en el espacio publico las podemos observar en la
zona de Indios Verdes, donde una autopista rdpida en su parte inferior es utilizada por los
vendedores de la zona como bodegas; también la zona de carga de pasajeros en ciertos horarios
son utilizados como parqueadero, es decir acciones produciendo “acumulacién e induciendo
congestién”. Koolhaas observa en Lagos “una resistencia colectiva de la ciudad por la
regulacién”'®®, donde la pobreza, problema endémico, es la que provoca este tipo de orden, de
interseccién de elementos y de confrontacién mutua que, mis que imposibilitar, hace posible la
continuidad de esta forma de funcionamiento.

185 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 661.

186 Foucault, Michel, en Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, de Farfas - van Rosmalen,
Consuelo, Programa de Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 491.
187 Foucault, Michel, en Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, de Farfas - van Rosmalen,
Consuelo, Programa de Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 491.
188 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 694.
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Imagen 24:

Imagen de la estacion del metro Indios Verdes: la de mayor afluencia

diaria con una carga de 140864 usuarios por dia laborable, seguin
estadisticas del 2005 del Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad de

Meéxico. ustracion: Christian Contreras E.

Imagen 25:
Zona de Indios Verdes, donde se observa que parte de la banqueta
publica se utiliza como bodega privada de un taller automotriz, la cual

presta servicios a los microbuses del sector.

Foto: Christian Contreras E.

81



Imagen 26:

Fotografia en la zona de Indios Verdes, donde se observa la ocupacion de una “calle vehicular” para “flujos

peatonales’, donde los negocios privados han conquistado terreno con formas y tecnologias sencillas.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 27:

Lagos: Imagen de Lagos con transito rodado y peatonal, se observa que por la inmovilidad inducida, el espacio
entre vehiculos es utilizado para montar una situacion de comercio. La imagen superior derecha ilustra la

utilizacién de la parte inferior de una autopista como zona de almacenaje.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 28:

Indios Verdes: Fotografia con elementos similares a la anterior, donde la estructura inferior de la autopista es
utilizada para bodega por los vendedores. Las zonas de carga de los peatones, en ciertos horarios son ocupados
como parqueadero, por los buses, en éstos horarios de permanencia se lavan buses, se hacen ajustes mecanicos y los

conductores de los autobuses sociabilizan.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Ademis plantea que al estudiar este tipo de movimientos, que a nivel del suelo nada parece
estar organizado, ni proyectado a la manera del urbanismo tradicional, se puede observar que
existe un modelo y funciona como tal: como ha sido pensado, es decir como ha sido inducido.
En Lagos el espacio putblico se ocupa constantemente de nuevas maneras'®

han llenado de una multitud de vendedores. En Lagos los suburbios implosionan en la ciudad no

. Los pavimentos se

se confinan en las zonas periféricas de la misma. Se expresa una ocupacién impositiva del suelo,
lo que produce una carencia de zonificacién (planificacién) y obliga al mercado de trabajo a ocupar
los limites de la propiedad privada y de las infraestructuras urbanas'®.

En Indios Verdes como punto de paso ha sido colonizado por una multitud de servicios
secundarios, desde asistencia de mecinica automotriz, pasando por pollerias, taquerias, venta de
medios, libros, bodegas, lugares de culto, es decir ha experimentado la utilizacién de estructuras
urbanas para intereses particulares generados por necesidades, entonces territorializaciones por
no propietarios, dando lugar, como en el caso de las salidas del metro, a ocupaciones de suelo
estables, en espacios publicos. En Indios Verdes, intereses individualistas delimitan espacios
publicos formando conjuntos que no son comunales en el sentido de que su forma no fué
construida, gestionada o utilizada por una sola comunidad.

189 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 663.
190 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 674.



Imagen 29:
Lagos: imagen de una calle de un mercado donde se delimita un recorrido azaroso por intereses privados
comerciales.
Indios Verdes: imagen donde se observa la banqueta pliblica ocupada por intereses privados, sometiéndo al
peaton a recorridos igual de azarosos. Se observa también la manipulacion de las senales y mobiliario urbano con

fines no “planificados’, por los disenadores, pero utilizados y manipulados por los usuarios del lugar.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 30:

Lagos: enla imagen se observaun explicito contraste, donde el muro separa 'y delimita las realidades.

Indios Verdes: imagen del metro bus, que fué inaugurado el 19 de junio de 2005, el Metrobis tuvo una inversion
estimada de 48 millones de pesos en obras viales y alrededor de 212 millones en unidades. Cuenta con
aproximadamente 85 autobuses articulados que circulan a lo largo de unos 20 kilémetros de la avenida
Insurgentes a una velocidad promedio de 21 km/h. Tiene 34 estaciones intermedias y 2 terminales (Dr. Galvez e
Indios Verdes). En su tramo mds cargado, el Metrobus transporta alrededor de 5500 pasajeros por hora, sin
embargo de forma similar, un muro interior delimita la estacién del metro bus, que lo caracteriza como un espacio

que se auto-excluye del contexto existente en Indios Verdes.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Koolhaas define que el “ir lento” y el “no it” provocado por los atascos vehiculares en
Lagos, genera situaciones y oportunidades para emprender negocios individuales y ambulantes lo
que transforma la circulacién en un mercadillo. Este “espacio atasco” que se produce mientras
suceden los embotellamientos, es un espacio no controlado que tan solo puede ser atravesado y
produce un empuje social, una friccién social provocando que el trifico se disperse hacia espacios
vecinos llevando consigo oportunidades y peligros'’.

Formas similares de conducir el flujo y patrones de circulacidn, se observan en las salidas-
entradas del metro de Indios Verdes, donde se ubican unas verdaderas franjas de ventas de
diversos productos, para conseguir un beneficio econémico residual. Es posible también
identificar acuerdos entre conductores y vendedores expresados en el espacio, con el fin de
conducir las actividades en el “espacio ptiblico”, lo que dota al lugar de una imagen irreconocible,
pero decididamente inducida. Lo que los planificadores pensaron como algo ordenado, conectado,
en Indios Verdes se muestra hoy de otra forma.

En Lagos, segin el estudio de Koolhaas, la carretera se transforma para permitir el
movimiento en el miximo niimero de direcciones'®?, ésta multidireccionalidad también es posible
reconer en la zona de carga de pasajeros de Indios Verdes'”. Expone que el andlisis de Lagos, es
una muestra de posibilidades para descubrir “...que el verdadero sentido de la arquitectura se
ha de buscar en lugares que no siguen el camino oficial”, tal vez con ésta expresién nos
sugiere el sentido de realizar bisquedas sin responder a objetivos predeterminados cegdndonos
frente al contexto. Asi por ejemplo en el mercado Oshodi de Lagos, observa que el binomio
espacial pablico-privado reflejado en apropiaciones y usos del lugar son dificiles de clasificar y no
encajan en la visién de ser dos categorias separadas.

191 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espaiol), pag. 685.

192 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espaiol), pag. 686.

195 Ideas de multidireccionalidad han sido llevadas al extremo tedricamente, para plantear propuestas como: Chip City, de Shinobu
Hashimoto y Rients Dijkstra, que plantean lo que pasarfa en un entorno sélo controlado por GPS, sin mds sefiales, normas o controles
que los generados por un sistema de posicionamiento satelital.
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Imagen 31:
Fotografia de la zona de salidas del metro, donde apenas se distinguen las cubiertas de las salidas-entradas, la

imagen que predomina es la apropiacion de las banquetas por usos de ventas formando unas verdaderas calles

interiores.

[lustracion: Christian Contreras E.

2007. CONGESTION: como idea creativa. 89
Programa de Maestriay Doctorado en Arquitectura

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO



Imagen 32:

En esta imagen se observa “el paso" condicionado generado por los vendedores y el espacio interior que se forma

entre dos salidas-entradas del metro.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 33:

Imagenes similares se ven en toda la zona de las salidas-entradas del metro, la constante: una franja de servicios y
una franja de carga de transportes. Estos acuerdos entre transportistas y comerciantes informales se expresan y
transforman el espacio publico, en la imagen se puede ver una extension de una banqueta que se abre paso entre

los vendedores, para establecer el servicio de conexion entre peatones y buses.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Plantea ademds que Lagos ilustra la eficacia a gran escala de sistemas y agentes
considerados marginales, informales o ilegales segiin la comprensién tradicional de la ciudad'**, al
extremo de considerar que Lagos estd en un proceso de convertirse en “ciudad moderna” de una
manera védlida africana, también define, que una mirada a las expresiones urbanas de Lagos
fuerzan a reconceptualizar lo que es una ciudad. Koolhaas observa en Lagos “una resistencia

"9 donde la pobreza, problema endémico, es la que

colectiva de la ciudad por la regulacion
provoca este tipo de orden, de interseccién de elementos y de confrontacién mutua que, mis que
imposibilitar, hace posible la continuidad de esta forma de funcionamiento. Plantea que al
estudiar este tipo de movimientos, que a nivel del suelo nada parece estar organizado, ni
proyectado a la manera del urbanismo tradicional, se puede observar que existe un modelo y
funciona como tal: como ha sido pensado, es decir cémo “estratégicamente se ha planificado

ponerlo en marcha”.

Alaba es un mercado internacional de electrénica en Lagos, declarado un “sistema
informal”, que se ubica en la periferia de la ciudad, cuenta con aproximadamente 50000
comerciantes, que en conjunto facturan al afio cerca de 2000 millones de délares, manejando el
75% del comercio de electrénica de Africa Occidental. Dicho comercio se da por la caza de
exportaciones legales e ilegales recogidos en Europa y América principalmente. Alaba, segtn el
estudio de Koolhaas, es un “esfuerzo de autoayuda” que ha generado una ciudad dormitorio a
su alrededor, su propio sistemas de direcciones, su tipo de calle, sus propios bancos, su propia
forma de justicia, en resumen sus propios grupos de organizacién y control. Dichas asociaciones
han llegado a aportar con infraestructura y han generado donaciones para mejoras sociales en
Lagos, todo éste “esfuerzo de autoayuda”, segin los autores, gracias a sus patrones de
circulacién y comunicacién'®, donde lo formal y lo informal aumenta el nimero de canales,
conteniéndo un mayor potencial de desarrollo urbano'”’.

En fin, la investigacién expresa que Lagos es una ciudad aparentemente cadtica, que ha
organizado transformaciones de residuos eficientemente mediante un proceso altamente
estructurado; por lo tanto, aunque no es evidente, se trata de una comunidad con una elevada
planificacién:  “...mds que un vertedero incontrolado de escombros, es un proceso de
clasificacion y de potencial reciclaje, es decir niveles mds altos y los mds bajos de la economia
convergen en terrenos ocupados temporalmente”™®,

194 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 652.
19 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 694.
19 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espaiol), pag. 706.
197 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espaiol), pag. 709.
198 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 674.



Por un lado la visién social reinvindicadora de Lagos, de Koolhaas, con enfdsis por alejarla
de la idea de “ciudad occidental”, a partir de analisis de expresiones urbanas como el mercado de
Alaba, que por su urbanismo eldstico, materialmente intenso, descentralizado y congestionado'®,
donde se expresan posibilidades marginales y los efectos de la globalizacién son ignorados,

mediados o burlados?®

, en definitiva espacios urbanos fuera de un “control efectivo”, por otro
lado existen otras miradas como por ejemplo al estudio realizado por la Red de Accién de Basilea
(Ban); en una investigacién, ubican a Lagos como un territorio presa del uso y abuso de la
globalizacién, como espacio tecnotrash (espacio para basura tecnoldgica). Especificamente Alaba
donde el 75% de los 500 contenedores semanales, de 40 pies, importados son “chatarra”, los
mismos que son acumulados y quemados. Acciones que ubica a Lagos como parte de una red
global de comercio téxico y productor de contaminacién. Es decir acciones estrechamente ligadas
a la idea de “ciudad moderna occidental” que en sus procesos productivos de uso y re-uso no se

responsabiliza de sus desperdicios producidos y los efectos que ellos provocan.

199 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACT AR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 694.
200 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACTAR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 718.



Imagen 34:
Fotografia parte de una investigacion realizada por la Red de Accion de Basilea (BAN). Ban es una red

internacional de activistas dedicados a investigar los programas internacionales de comercio toxico con sede en

Seatle, EE.UU.
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CONGESTION: Indios Verdes

En Indios Verdes defino que los procesos de territorializacién y desterritorializacién se
desarrollan de forma horizontal, donde la combinacién espacial compleja de “sistemas

201 ']as asociaciones

formales”, colectivos, como la estacién del Metro, la estacién del Metro Bus
de buses, microbuses, camiones, taxis, combis, tejidos con “sistemas informales” de variados
servicios y entretenimientos, formando lugares de certidumbre e incertidumbre que someten a
multitudes peatonales a espacios de convivencia multiple, a una compleja superposicién de
programas, en palabras de Koolhaas: a “fricciones sociales de oportunidades y peligros”,
convirtiendo esta “congestion” en un cruce enormemente funcional que es valorado, en términos

de oportunidad®®? para actividades comerciales.

Comerciantes, transportistas y un sin nimero de involucrados (comerciantes menores),
conforman una poblacién estable en Indios Verdes, que han convertido la zona en posibilidades
para su productividad, sometiéndo a otra poblacién flotante e inestable, los usuarios de sistemas
de transporte, a un estado fluido que se re-hace y se alimenta de intercambios. La zona mds
sometida, es la de descarga de peatones del metro, donde se forman 2 grupos de bandas paralelas
que se territorializan y desterritorializan, con distintos usos, cada una con diferentes grados de
temporalidad, permanencia y flujo.

201 E] Metro Bus, sigue experiencias de los sistemas BRT (Bus Rapid Transit) de ciudades latinoamericanas como Curitiba, Bogotd, Sao
Paulo y Quito. Con la ventaja de que aprovechan la infraestructura vial existente, los sistemas BRT han constituido una opcién
econdémicamente mds viable que otros sistemas de transporte colectivo como el metro, el cual requiere una inversién aproximadamente
10 veces mayor.

202 Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones, Ed. ACTAR arc en réve centre
d’architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol), pag. 693.



Imagen 35:

Indios Verdes: Imagen de la zona mas sometida por los comerciantes y transportistas.
Imagen tomada de www.todito.com/ imagenes/noticias/208604.jpg
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Imagen 36:
Indios Verdes: Imagen de la zona que considero la mas sometida por los comerciantes y transportistas, donde
se expresan 2 conjuntos de franjas paralelas: una franja de comerciantes y una franja de los transportes.

[ustracion: Christian Contreras E.
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La “congestién y complejidad” de Indios Verdes, es una situacién inducida, instigada,
provocada para que suceda algo, no es una situacién conducida, ya que conducir la congestién
seria llevarla de un lugar a otro cosa que no puede suceder sin transformacién®?, es decir una
transformacién de todo orden, particulares, mutaciones, tecno-cientificas, econdmicas,
medidticas que excedan a las caracteristicas tradicionales®®, entonces ¢adénde conducir la
congestion sino interpretdndola?

El filésofo francés Jacques Derrida, en su libro Los espectros de Marx, plantea que el
espacio publico, la ciudad en definitiva, se encuentra atravesado por 3 dispositivos indisociables: el
discurso politico, el discurso medidtico y el discurso académico®” formando complejos aparatos en
constante y conflictiva mediacién. Asi entonces la actividad del arquitecto a mds de considerarse
como “hacedor de espacios” exigiria un papel como cientifico social y pensador politico, como
agente potencial de democratizacion o de no-democratizacion que incluya variables y
alternativas de los contextos.

203 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 73.

204 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 80-85.

205 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 66.



CONGESTION: un intento de transversalidad

Félix Guattari: “...una bhorizontalidad como la que se puede realizar en el patio del

hospital, en el pabellon de los perturbados, o mejor todavia en el de los ancianos, es decir, una
cierta situacion de hecho en que las cosas y las personas se adapten como puedan en la situacion
en que se encuentren”.

La nocién de transversalidad fue desarrollada al comienzo de los afios sesenta por Félix
Guattari, al tratar situaciones ligadas a la terapéutica®® institucional, proponiendo que la
transversalidad sustituya a la nocién de transferencia, es decir la idea de transversalidad en
oposicidn a transferencias verticales que encontramos por ejemplo en el espiritu occidental con su
cultura drbol’”’; que como cultura dicotémica, no alcanza a ser abstracta, ni aproximarse a los
problemas abstractos, es decir no es una mdquina abstracta’®; mds bien funciona como modelo
estructural cuya base se puede desbaratar en componentes inmediatos o como modelo
generacional donde prima un eje como unidad pivotante, en el cual se organizan estadios
sucesivos. Asi el conocimiento (clasificado en diversas ciencias) estd marcado por una excesiva
compartimentacién de las disciplinas, también la arquitectura como disciplina es una categoria
organizada que no se escapa de promover visiones limitadas y varias veces, compartiendo

ignorancias®”

, opera con signos de impotencia hacia los fenémenos que la solicitan.

El ejercicio de la arquitectura, muchas veces tiende a autonomias por su forma de nombrar
las cosas y por sus técnicas e ideas que utiliza como propias y éste desarrollo fruto de la
disciplinaridad, ha inducido a delimitaciones en un campo especifico, a una evolucién llevada por
la academia, insertada en una sociedad y generando sus propios objetos auto-suficientes de
estudio, objetos, muchas veces, alejados del universo del que forman parte.

206 Parte de la medicina que ensefna los preceptos y remedios para el tratamiento de las enfermedades.

27 Deleuze Gilles y Guattari Félix, Mil Mesetas, Capitalismo y esquizofrenia, traduccién: José Vizquez Pérez con la colaboracién de
Umbelina Larraceleta, Edicion 6ta: septiembre del 2004, Espana, Ediciones Pre-textos, 2004, pag. 15.

208 Deleuze Gilles y Guattari Félix, Mil Mesetas, Capitalismo y esquizofrenia, traduccién: José Vizquez Pérez con la colaboracién de
Umbelina Larraceleta, Edicién 6ta: septiembre del 2004, Espana, Ediciones Pre-textos, 2004, pag. 359-431.

20 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 32.



Imagen 37:

Zona de Indios Verdes: en la zona de carga de pasajeros se observa una situacion donde las buses, microbuses,

taxis y Otros se encuentran con personaS en un mismo plarlo hOriZOntQ.l.
Foto: Christian Contreras E.
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El valor de una propuesta transversal surge para proporcionar el trinsito entre las varias
ciencias del saber contempordneo, es decir propender a la constitucién de un objeto y de un
proyecto, que sea lo mas préximo posible, a un resultado de intercambios, cooperaciones y multi-
competencias®’® de las ciencias. En la actividad de la arquitectura, dimensiones de otras
disciplinas deben estar presentes en el planteamiento de los problemas urbano-arquitecténicos y
en sus posibles soluciones. Dichas contaminaciones, conexiones y solidaridades, pudieran ser
planteadas y justificadas con el afin de romper el aislamiento, que muchas veces el saber de la
arquitectura tiene, con lo que podemos nombrar no-arquitectura. Asi, la arquitectura en busca de
sacudidas sismicas de sus bases en busca de temblores que permitan trastornos y turbulencias,
donde movimientos azarosos susciten encuentros, intercambios y lleven a la arquitectura y a sus
“disciplinados” a nuevas simientes®’’. Un intento de transversalidad es promover miradas
ingenuas®'? en nuestra disciplina, aperturas tanto a épticas de no “disciplinados” como a propias
miradas alejadas de las 6pticas dominantes y repetitivas, visiones que posibiliten transferencias
horizontales, transversalidades, en busca de nuevas condiciones posibles para los
acontecimientos.

Las propuestas de una transdisciplinaridad apuntan a integraciones horizontales antes que
verticales entre las varias ciencias; apuntan a una perspectiva rizomdtica entre las varias dreas del
saber, integrindolas, si bien no en su totalidad, pero si, de una forma mucho mds abarcadora
posibilitando conexiones inimaginables a través del contexto del paradigma arborescente. Asumir
la transversalidad serfa transitar por el territorio del saber, como los impulsos de sinapsis que
viajan por las neuronas, un viaje aparentemente cadtico que construye sus sentidos y valores a
medida en que desarrolla su ecuacidn fractal, la propuesta transdisciplinar apunta a una tentativa
de globalizacién, intentando coser lo in-cosible provocado por una fragmentacién histérica de los
saberes. La nocién de transversalidad como una matriz de movilidad abandonando los
verticalismos y horizontalismos que serian insuficientes para un abarcamiento de visién de todo
el "horizonte de eventos” posibilitado por un estructura rizoma. La transversalidad apunta a un
reconocimiento de la pulverizacién, de la multiplicacién, para respetar las diferencias,
construyendo posibles tridnsitos por la multiplicidad de los saberes, sin procurar integrarlos
artificialmente, pero estableciendo policomprensiones infinitas®®.

210 Morin, Edgar, La mente bien ordenada, repensar la reforma, reformar el pensamiento, traduccién Ma. José Buxé - Dulce Montesinos,
Espafia, 1ra edicién 2000, 6ta edicién, Editorial Seix Barral S.A, 2004, pag. 152-153.

211 Morin, Edgar, La mente bien ordenada, repensar la reforma, reformar el pensamiento, traduccién Ma. José Buxé - Dulce Montesinos,
Espafia, 1ra edicién 2000, 6ta edicién, Editorial Seix Barral S.A, 2004, pag. 151-152.

212 Morin, Edgar, La mente bien ordenada, repensar la reforma, reformar el pensamiento, traduccién Ma. José Buxé - Dulce Montesinos,
Espafia, 1ra edicién 2000, 6ta edicién, Editorial Seix Barral S.A, 2004, pag. 149.

213 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,

1995, pag. 32.



Este trabajo es una btsqueda de una analitica transversal, es decir una apertura a una
mirada alejada de las épticas dominantes, visiones que posibiliten transferencias horizontales de
conocimientos en busqueda de integraciones horizontales antes que verticales, si bien no en una
totalidad, pero si, de una forma mds abarcadora en busca de nuevas condiciones posibles para los
acontecimientos, parte de la investigacién empirica la realizé en un centro de gravedad®* de la
Ciudad de México: Indios Verdes.

Ciertos trabajos sobre Indios Verdes analizan puntualmente la economia, sociologia,
geografia del lugar y otros, pero considero que para éste trabajo, un medio muy catalizador y
complejo es la imagen: la imagen tiene un propio potencial ilustrativo®'®
desde el reconocimiento de caracteres en textos hasta el reconocimiento de imigenes médicas,

, su andlisis actual abarca

pasando por el estudio de tamafnos y formas de particulas microscépicas. Entonces ciertos cortes
analiticos e instantineos de la zona de Indios Verdes, recogidos empiricamente (utilizando
imégenes fotograficas como ventanas de comprensién del tema), me posibilitaron destilar ciertos
tépicos de la zona para descubrir algunas caracteristicas del objeto, a través de modelos de
interpretacién, de andlisis espectrales. Dicho proceso se denomina: estocdstico, segin el
diccionario de la Real Academia de la Lengua, estocistico significa "perteneciente o relativo al
azar" y se denomina estocdstico a aquel sistema que funciona, sobre todo, por el azar: las leyes
de causa-efecto no explican cdmo actta el sistema, el término es propio en las investigacién de
operaciones modelos probabilisticos (o estocdsticos) y consiste en definir un conjunto de variables
aleatorias cuya distribucién varia de acuerdo a un pardmetro, en éste caso el tiempo, procesos
similares se utilizan en ciencias como la biologfa, geologia, informadtica, medicina y otras.

Un precedente de anilisis de imdgenes, es la investigacién realizada por Klaus Humpert,
de la Universidad de Stuttgart, Alemania. El estudio examina grandes aglomeraciones
metropolitanas, 13 ciudades norteamericanas, 9 sudamericanas, 4 africanas, 16 asidticas, 2
australianas y 17 europeas, por medio de imigenes satelitales, a partir de éstas, se elaboraron
planos que muestran en negro las zonas pobladas y en blanco las dreas no pobladas. Algunas de
las ideas que arrojé éste estudio fueron: que todas las ciudades se concentran irregularmente
hacia un centro y se diluye paulatinamente en brazos o islas hacia el paisaje abierto, y en todos los
casos se observan dreas libres, no pobladas, en el interior de las formaciones, es decir, las
ciudades no son una sola mancha urbana, pués no se encontrd ninguna ciudad en la que la
poblacién ocupe toda la superficie en forma completa.

214 Denomino centro de gravedad a Indios Verdes por su uso de zona de transporte colectivo lo que, entre otras cosas, dota ala zona de
una capacidad de atraccién publica.

215 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 119.



Otra idea observada fué que al calcular el perimetro y el drea de las ciudades, se expresé
una constante: esta és que a cada kilémetro cuadrado de drea corresponde de 2 a 3 kilémetros de
borde. Humpert plantea que tal descubrimiento, independientemente del tamafio, continente,
cultura y poblacién, es un valor estindar, que expresa la ocupacién de las ciudades que no se
puebla de manera homogénea, es decir por una parte en el interior de la ciudad se mantienen
dreas libres de construcciones (parques, complejos deportivos, dreas abiertas) y, por otra, que en
las zonas de expansién de la ciudad se forman asentamientos a manera de islas que no confluyen
sino que se mantienen sueltas en el 4rea no poblada. Estas ideas, entre otras, se puede revisar en
el libro Megaldpolis, la modernizacién de la ciudad de México en el siglo XX*.

216 Humpert, Klaus, en Megaldpolis, la modernizacion de la ciudad de México en el siglo XX (ed.), La gran época de la urbanizacién del mundo,
Edicién a cargo de Peter Krieger (2006). México 2006, pag. 55-71. UNAM, México 2006, pag. 55-71.
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Imagen 38:
Tomado de Megaldpolis, la modernizacion de la ciudad de México en el siglo XX. Ejemplos de superficies de

urbanizacion concentrada.



6. Comparacion de las superficies de la ciudad de México y de Berlin, escala
1:500000. Grifica: Klaus Humpert.

Imagen 39:
Tomado de Megalopolis, la modernizacion de la ciudad de México en el siglo XX. Comparacion de
las superﬁcies de la ciudad de México y de Berlin. Sin escala.

La anterior investigacién es un ejemplo de la utilizacién de imdgenes de vistas aéreas como

17, que permite aterrizar en interpretaciones. De forma similar, en éste
17218

dispositivo experimenta
trabajo, por medio de andlisis espectrales de imdgenes, el fendémeno de “congestién
sometido a cortes analiticos que me permitan llevarlo a nuevas lecturas, &rdenes vy
entendimientos®?, es decir recopilar datos empiricos més reflexiones tedricas** como un intento
de significar espacios limitados; para entender la ciudad y buscar sus posibles fenémenos

, sera

similares??',

217 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 119.

218 Para ésta aplicacién se seleccionardn lugares congestionados, como centros de gravedad, que permitan recopilar informacién sobre el
tema.

219 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 122.

220 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 122.

221 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 123.



CONGESTION: ¢qué son los espectros?

“...el por-venir solo puede ser de los fantasmas. En el fondo el espectro es el porvenir,
esta siempre por venir, solo se presenta como lo que podria venir o (re)aparecer: en el
porvenir’??2,

Tres lugares o dispositivos indisociables afectan el espacio publico, en forma y poderes de
la cultura, segin Derrida en su libro Los Espectros de Marx**: el primer dispositivo, el discurso
oficial de la cultura politica, donde prevalecen los modelos occidentales; el segundo dispositivo es
la cultura massmedidtica que con producciones selectivas, jerarquizadas de informacién a través
de canales, con diferentes velocidades, afectan el espacio publico; y la tltima cultura es la erudita o
académica, con un discurso por la edicién académica, comercial y mediatica. Estas tres culturas
discursivas (politica, medidtica y académica) estin soldadas por los mismos aparatos o por
aparatos indisociables; dichos aparatos complejos, diferenciales, conflictivos, sobredeterminados
se comunican, se recurren constantemente entre ellos para garantizar la hegemonia, es decir el

discurso dominante®**

. La hegemonia discursiva mas una dominacién intelectual discursiva pesa
como jamas lo habia hecho en el pasado, segin Derrida, gracias a un poder tecno-mediitico, un
poder que no se puede atacar, no se puede analizar, ni combatir, ni apoyar si no se tiene en cuenta
multiples efectos espectrales. Los espectros son las sombras de los sistemas??
asedio que organizan aquello que domina el espacio de hoy. Aquel o aquello para quién se debe
dejar un lugar vacio, siempre, en memoria de la esperanza, éste es precisamente el lugar de la

espectralidad®®®: espacio en el tiempo, un movimiento, todo desplazamiento produce sitio y lugar
227

con formas de

no ocupado: es decir espacia-miento®”. La ldgica de un fantasma sefiala a un pensamiento del
acontecimiento que excede necesariamente a una ldégica binaria o dialéctica®®®, para que haya

fantasma, es preciso un retorno al cuerpo, pero a un cuerpo mds abstracto que nunca*?’,

222 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 50-51.

225 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 66-67.

224 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 66-67.

225 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 113.

226 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 79.

227 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 97.

228 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 77.

22 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 144.
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La aprehensién de los espectros se armoniza con la frecuencia, el nimero (mds de uno), la

20, Un espectro es la frecuencia

insistencia, el ritmo (de las ondas, de los ciclos y de los periodos)
de cierta visibilidad, pero la visibilidad de lo invisible, por eso permanece mds all4 del fenémeno o
ente””, Los espectros no pueden moverse por si mismos con el fin de que aparezca lo
inaparente, para que existan fantasmas es necesario un retorno al cuerpo, pero a un cuerpo mds
abstracto que nunca, ésto se llama proceso espectrégeno®? y las imigenes espectrales son un
punto de referencia, un acercamiento al objeto de estudio®® para la aplicacién de imdgenes

espectrales en busqueda de patrones en el tiempo del fenémeno congestién.

El espacio publico transformado por aparatos tecno-tele-medidticos por los dispositivos y
la velocidad de las fuerzas que representa, e igualmente, y como consecuencia, por los nuevos
modos de apropiacién que aquellos ponen en marcha, por la nueva estructura del acontecimiento
y de su espectralidad que producen®*. La propuesta de utilizar el andlisis espectral e
interpretaciones estadisticas pretender ser un esfuerzo por configurar un sistema congestionado-
organizado-informacional que valore los espectros como sefales precursoras de otras

235

posibilidades

Observaciones transversales, alimentadas de otras Spticas, sobre el texto e imagen de un
fenémeno congestionado (Indios Verdes por ejemplo) como una posibilidad por comprender el
fenémeno de otra manera, entonces el andlisis espectrales pretenden ser un intento por
documentar de diferente forma un fenédmeno y estimular visualmente con el fin de percibir,
entender y planear”® (entiéndase planear como hacer planes) la ciudad abriendo otras
posibilidades para el pensamiento en busca de romper linealidades a las que estamos entrenados
como arquitectos.

20 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 123.

21 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 117.

22 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 144.

233 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 114.

24 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 93.

25 Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva internacionalidad, traduccién: José Miguel
Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995, Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 49.

26 Krieget, Peter, Piedra de escandalo y piedra filosofal en Aprendiendo de Insurgentes, Seminario de drea: Contextos en Arquitectura, CD,
México, UNAM, Facultad de Arquitectura 2003, file:///Volumes/040618_1255/Krieger/index.html.



Imagen 40:

Cuadro de Salvador Dali,

El espectro de sex-appeal, el mismo Dali pintando éste cuadro
escribio:  “mi objetivo era dibujar un sinonimo de la iconografia
freudiana. Soy yo mismo a la edad de 6 aiios con un espectro fosil...”.
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Jacques Derrida, en noviembre de 1995, en Santiago de Chile sostuvo un debate publico
con especialistas sobre su obra, el acto fué organizado por Nelly Richard, directora de la Revista
Critica Cultural, éste debate se recogié en el nimero 12%°7 de dicha revista; Derrida expone lo
siguiente:

”...mi interés por lo espectral es muy antiguo: aparece desde mis primeros textos y es inseparable
de mi interés por la técnica. El desarrollo de las tecnologias y las telecomunicaciones abre hoy el
territorio de una realidad espectral. Creo que estas nuevas tecnologias, en lugar de alejar
fantasmas jtal como se piensa que la ciencia se desplaza a la fantasia! abren el campo a una
experiencia en la que la imagen no es ni visible ni invisible, ni perceptible ni imperceptible”.
Continta Derrida: “..insisto mucho en el asunto de los medios y de la transformacion del
espacio ptblico a través de las nuevas tecnologias multimedia, conformadas por mdquinas de
produccion de espectros. No hay sociedad que se pueda comprender hoy sin entender esa
condicién espectral de los medios y su relacién con los muertos, las victimas, los desaparecidos que
forman parte de nuestro imaginario social. No bay ningin andlisis politico ni social que no este
determinado por esas desapariciones. La apertura bacia el porvenir y bacia el otro supone esa
relacion con los desaparecidos a través de las obsesiones y fantasmas de una cultura”.

27 (heep://papelesrojos.blogspot.com/2004/11/jacques-derrida-en-chile.heml).



CONGESTION: espacio-tiempo de interfaz

238 es decir el

Los andlisis de espectros los aplicaremos en el espacio-tiempo interfaz
espacio y tiempo involucrado por un usuario en un fendémeno congestionado. Es decir en el

tiempo y espacio descrito que una persona utiliza para definir un flujo.

En los espacios-tiempos interfaz de un fenémeno congetionado, los micromotivos locales,
aleatorios, de los usuarios se combinan para formar una macroconducta®, que forman
estructuras globales de un orden superior de conducta que no necesariamente pueden predecirse a
base de reglas lineales. Por ejemplo siguiendo en la zona de Indios Verdes, los sistemas de
transporte (estacion de metro, estacién de metro bus, estaciones de taxis, busetas, micros y
otras) forman unas “islas de certidumbre” en un mar de incetidumbres que generan el espacio-
tiempo de interfaz, éste lugar como espacio de consensos y acciones individuales, estd formado
por implicaciones a corto y largo plazo, a corto plazo: llegar a tiempo a una destino, y a largo
plazo: como ésta simple accién altera la forma de la ciudad formando macroconductas antes

mencionadas.

En el espacio-tiempo interfaz se promueve lineas de comunicacién que las podemos
designar como finitas e infinitas; las lineas finitas las definimos como las de implicacién a corto
plazo, espacio-tiempo que involucramos de un sistema a otro, por ejemplo de la estaciéon del
metro a tomar un microbus. En cambio las lineas infinitas de comunicacién las relacionamos
con las posibilidades aleatorias, inclasificables del espacio-tiempo involucrado en la accién de corto
plazo que tiene implicaciones a largo plazo. En el espacio-tiempo interfaz de lineas finitas las
situaciones son conducidas, te llevan de un lugar a otro, a diferencia del espacio-tiempo de lineas
infinitas las situacién es inducida, instigada, provocada para que se haga algo. Conducir seria
transportar de una parte a otra, guiar o dirigir hacia un lugar, a un objetivo o a una situacién o
actuacién de una colectividad, a diferencia de inducir que seria instigar, persuadir, ocasionar.

28 Del inglés interface, superficie de contacto. Término utilizado en la disciplina informatica. Conexidn fisica y funcional entre dos

aparatos o sistema independientes. Para este trabajo de investigacién lo utilizo para designar el espacio y tiempo involucrado en el cambio

de un sistema a otro en la zona de Indios Verdes. Por ejemplo el tiempo y espacio descrito que una persona que utiliza para ir del Metro

Bus Indios Verdes hasta un microbus ubicado en el misma zona.

2 Johnson, Steven, Sistemas emergentes, o que tienen en comdn hormigas, neuronas, ciudades y software, traduccién: Marfa Florencia Ferré,

Espafa 2003, Editorial Turner, Fondo de Cultura Econdmica, México DF. 2003, pag. 82.



CONGESTION: sistema-informacién-organizacién

Congestion: sistema: toda realidad conocida puede ser concebida como sistema: el dtomo,
la galaxia, la molécula, la célula, el organismo, la sociedad, es decir como asociacién combinatoria
de elementos diferentes**
exterior,

. Asi los sistemas ofrecen una “apariencia” incierta para el observador

Congestion: informacion-organizacién: la informacién tiene un sentido comunicacional y
otro organizacional. En su sentido comunicacional como portadora de informacién o bit (binary
digit), y en su sentido organizacional como un “programa” (por ejemplo el ADN es una suerte de
programa que orienta las actividades metabdlicas) dotado de informacién que computa cierto
nimero de operaciones en un ordenador’**'. La entropia*** expresa el crecimiento, en el seno de
un sistema, del desorden por sobre el orden, de lo desorganizado sobre lo organizado. Es decir la
entropia crece de manera inversa a la informacién. Esta equivalencia entre la entropia negativa y
la informacién, que Morin llama la neguentropia**
complejidad. La informacién es fundamental en la organizacién y la complejidad biolégica, como
una idea problemdtica (compleja) y no como una idea solucién (reduccionista), es un aspecto
indispensable, para la complejidad, pero no de naturaleza elucidada y elucidante de los fenémenos,
sino que opera como estadistico y comunicacional. Pierre Lévy en su libro Inteligencia Colectiva:
por una antropologia del ciberespacio®®, delimita tres momentos de la historia del conocimiento
humano marcados por sus tecnologias especificas: el polo de la oralidad primaria, caracteristico
del momento civilizatorio en que la humanidad atin no dominaba las tecnologias de la escritura, y
el conocimiento era transmitido a través de la palabra; el polo de la escritura, con todo el impacto
que esa tecnologia generd sobre el saber humano, dio como resultado la constitucién de la(s)
Ciencia(s); y, por fin, el polo meditico-informdtico, en el cual a partir de la segunda mitad del
anterior siglo, nos permite vislumbrar posibilidades para el conocimiento, dada la variedad y
velocidad que posibilita. Cada uno de estos tres polos presenta caracteristicas propias y diferentes
impactos sobre el conocimiento, sobre las tecnologias que utiliza y sobre los saberes que puede
desencadenar.

, es el desarrollo de la organizacién de la

20 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 41.
2 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 48.
22 Entropia: 1. f. Fis. Magnitud termodindmica que mide la parte no utilizable de la energfa contenida en un sistema.
2. f. Fis. Medida del desorden de un sistema. Una masa de una sustancia con sus moléculas regularmente ordenadas,
formando un cristal, tiene entropifa mucho menor que la misma sustancia en forma de gas con sus moléculas libres y en
pleno desorden.
3. f. Inform. Medida de la incertidumbre existente ante un conjunto de mensajes, de los cuales se va a recibir uno solo.
23 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 49.
24 Lévy, Pierre, Inteligencia colectiva: por una antropologia del ciberespacio, traduccién: Felino Martinez Alvarez, Washington, DC, 2004.
Diagramacién y cardtula: BIREME / PAHO / WHO, 2004, pag. 142.



Imagen 41:
La zona de Indios Verdes es un espacio sometido una gran cantidad de informacion, por ejemplo la informacion

de usuarios del Metro, Metro Bus, usuarios de buses y similares, a ésta se adiciona la gran cantidad informacion

cle transacciones generadas pOf IOS negocios locales y globales, existentes en el sector.

[lustracion: Christian Contreras E.
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CONGESTION: representacién espectral

Una realidad fisica puede ser representada cartesianamente (temporalmente) o
espectralmente (frecuencialmente). La representacién de espectros se define como la
transformacién de una sefial de la representacién en el dominio del tiempo hacia la
representacion en el dominio de la frecuencia. Las representaciones espectrales tienen sus raices
a principio del siglo XIX, cuando varios matemdticos lo investigaron desde una base tedrica. Fué
un ingeniero matemdtico, que desarrollé la teoria en que estin basadas casi todas nuestras
técnicas modernas de andlisis de espectros, éste ingeniero era Jean Baptiste Fourier, él trabajaba
para Napoledn, durante la invasién de Egipto, en un problema de sobrecalentamiento de cafiones,
cuando dedujo la Serie de Fourier, para la solucién de la conduccién de calor, puede parecer que
hay una gran distancia entre cafones sobrecalentados y anilisis de frecuencia, pero resulta que
las mismas ecuaciones son aplicables en los dos casos, mis tarde se generalizaron los andlisis de
sefiales digitales. En definitiva el andlisis espectral es una representacién frecuencial, util para
representar fenédmenos fisicos y nos permite hacer lecturas complejas, a diferencia de los analisis
cartesianos que solo permiten hacer lecturas simples aisladas.

radio
microondas
infrarrojo
naranja
amarillo
verde

azul

ahil
ultravioleta
rayos X
rayos gamma

R iy f—
Espectro visible

EL ESPECTRO DE LA RADIACION

|TIPO DE RADIACION || Intervalos de las longitudes de onda
Rayos Gamma | inferiores a 102 nanémetros
Rayos X | entre 10"2 nanémetros y 15 nanémetros
Ultravioleta |_entre 15 nanémetros y 4.102 nanémetros

ESPECTRO VISIBLE |entre 4.102 nanémetros y 7,8.102 nanémetros

Infrarrojo ‘ entre 7,8.102 nanémetros y 10® nanémetros

Regién de Microondas| entre 10 nanémetros y 3.108 nanémetros

Ondas de Radio H mayores de 3.108 nanémetros

(1 metro = 102 cms = 103 mms = 102 nanémetros = 1010 angstroms)
Imagen 42:

El espectro de la radiacion, se grafica el espectro visible con sus valores de

longitud de onda y los tipos de radiacion que no son visibles.
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I CONGESTION: representacién espectral de fenémenos fisicos>* I

Congestién: propuesta para andlisis de espacios congestionados.

A.. Imaginemos en un estadio de futbol el fenémeno fisico de hacer una “ola”, es decir un
movimiento colectivo sinuoso.

Imagen 43:
Estadio Azteca de la Ciudad de México.

Foto: Christian Contreras E.

25 Los graficos y ejemplos de la explicacién desarrollada en éste capitulo son tomados de la pdgina web de Joaquin Luque:
www.personal.us.es/jluque/
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B.. El anterior fendmeno fisico lo podemos graficar con una forma de onda, considerando
sus distancias , en el siguiente grifico podemos observar un grafico cartesiano de una “ola”.

10 metros

—— —

Imagen 44:

Podemos graﬁcar que en 10 metros se repite 2 veces una forma de Ol’lCL'J. que N desarroﬂa entre 1 m. y 2m.

[lustracion: Christian Contreras E.
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C.. Entonces el grafico cartesiano seria el siguiente: donde la sefal la graficamos con una
onda que empieza en 1 m. y se desarrolla hasta 2 m. en forma de onda en una distancia de 2,5 m.,

es decir en 5 m., regresa a su punto inicial.

~_
w
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e
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g
8
—
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Imagen 45:

Representacion cartesiana de una “ola”, en el eje horizontal graficamos el espacio (m.) y en el eje vertical altura

(m.).

[lustracion: Christian Contreras E.
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D.. La representacidén frecuencial de la representacién cartesiana seria la siguiente: se
establece un punto de continua que estd definida para todos los puntos del rango determinado del
conjunto de los valores presentados, en éste caso es el 1,5. Y otro punto que se llama armédnico
que es el valor que determina la frecuencia (5 m.) que se presenta en funcién de una amplitud, en
éste caso la distancia de 0,5 m.

B o

/ Armonico
]

3 4 5 6 7

Frecuencia espacial (1/m)

Imagen 46:

Representacion frecuencia (espectral) del fendmeno fisico de una “ola”.

[lustracion: Christian Contreras E.
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E.. Asi entonces un fenémeno de una “ola”, puede ser representado cartesianamente
(temporalmente) o espectralmente (frecuencialmente).

z /. N / : e
g 1,5 - /// \\\ /,/ \\ § 1-
. NS i /- I
% E 0,5 - n
i 025 -

ORI ENE2 S S S 6 S S O

Espacio (metros) Frecuencia espacial (1/m)

Imagen 47:

Representacién cartesiana y representacion espectral.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Otro ejemplo puede ser representar el “skyline” de un conjunto de edificios, donde
tenemos un desarrollo horizontal y una serie de desarrollos verticales que forman las distintas
medidas de los edificios, ésta forma de entender una imagen se podria dibujar cartesianamente y
su representacién espectral se graficaria determinando las veces (frecuencia) que las distintas
dimensiones del conjunto se presentan, asi el “skyline” de un conjunto de edificios, la podemos

represental cartesianamente y espectralmente.

Espacio (metros)

Amplitud (m)

2000 1 |

—

N

=

=]
!

Frecuencia espacial (1/m)

Imagen 48:

Representacion cartesiana y representacion espectral de un “skyline” de un conjunto de edificios.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Las sefiales (de un fendémeno fisico) se las puede representar también con bandas
resueltas en grises, como por ejemplo la siguiente grafica, donde una onda en representacién
cartesiana se grafica con una banda que contiene los valores préximos a 0 (cero) en negro y los
préximos a 1 (uno) en blanco, de ésta forma los valores entre 1 y O se presentan en distintos
grises. Este grafico cartesiano con su respectiva banda, se lo puede grafical frecuencialmente y
también con su respectiva banda espectral, donde el fenémeno se grafica con un punto
(arménico) y en la banda espectral se grafica con el color blanco sefialando el punto de frecuencia
espacial (para el ejemplo en el punto 1 frecuencia espacial y en amplitud 0,5).

Luminosidad

/ Armonico
-

\

2 3

Frecuencia espacial (1/m)

Imagen 49:

Representacio’n cartesiana y representacion espectral con bandas en grises.
[lustracion: Christian Contreras E.
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Asi podemos graficar, en un desarrollo horizontal (bandas), fenémenos fisicos tanto
cartesianamente como espectralmente, éstos graficos contienen informacién que se puede
retornar de la una a la otra y viceversa.

Espacio (m)

Frecuencia espacial (1/m)

Espacio (m)

inni
I .

Frecuencia espacial (1/m)

Imagen 50:
Representacién cartesiana y representacion espectral con representaciones de bandas grises respectivas de

seﬁales de diferente ancho de banda.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 51:

Representacion cartesiana y representacion espectral con representaciones de bandas grises de una senal con una
forma variable de onda.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Una representacién de banda de grises tanto cartesiana como espectral es un desarrollo
horizontal de datos, pero si a ésta banda la generamos también con un desarrollo vertical,
obtenemos grificos bidimensionales de sefiales (fendmenos fisicos), asi tenemos en el caso de
representaciones cartesianas espacio horizontal y espacio vertical (imagen fotografica), y en el
caso de representaciones espectrales tenemos frecuencia horizontal y frecuencia vertical. Dichas
graficos bidimensionales se pueden también representar con un valor Z (escala de grises o
colores), lo que nos permite tener grificos axonométricos bidimensionales.

Esp. Hor.

$
L
>
3}
[
—_
&3

Frec. Hor.

Imagen 52:

Representaciones bidimensionales; cartesianas y espectrales con sus respectivos graficos axonométricos.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Frec. Hor.

Frec. Hor

Imagen 53:

Representaciones bidimensionales; cartesianas y espectrales con sus respectivos gréﬁcos axonomeétricos.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Las representaciones espectrales expuestas en éste trabajo fueron realizadas con el
programa Imagej 1.36b** desarrollado por Wayne Rasband en el National Institutes of Health,
USA, en lenguaje Java 1.5.0_06, el mismo que se utiliza en distintas disciplinas como la medicina,
biologia, geologia y varias otras que solicitan en sus investigaciones andlisis de imdgenes de
fenémenos fisicos.

Imagen 54:
Representaciones bidimensionales; cartesiana y espectral de un cuadrado y sus variantes segun la calidad del [a
imagen, la primera como una senal pura, la del centro una senal con ruido y la tercera una posible recuperacion de

la primera en funcién una conversién de cartesiano <> espectral.

[lustracion: Christian Contreras E.

246 Tmage] 1.36b is in the public domain.
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Imagen 55:

Representaciones bidimensionales (axonométricas); cartesiana y espectral de un prisma y sus variantes segun la
calidad del la imagen, la primera como una senal pura, la del centro una senal con ruido y la tercera una posible

recuperacién dela primera en funcién una conversion de cartesiano < espectral.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Los dibujos arquitecténicos de un proyecto se los representa cartesianamente, una
aplicacién muy bésica de los graficos espectrales podria ser convertir la informacién cartesiana de
un proyecto en informacién espectral, en la siguiente grafica se puede observar los resultados de
una conversién, cartesiana a espectral, de un hipotético proyecto arquitectdnico, su planta,
alzados y vistas se pueden representar de la siguiente forma:

L]
)

lzado 2

0
-
-t
o)
ju )
N
o))
o
O
o)

Imagen 56:

Representaciones espectrales; bidimensionales y axonométricas, de un supuesto proyecto arquitectonico, el
programa antes mencionado posibilita realizar estas conversiones, lo que se obtiene son gréﬁcos digitales con
significativa diferencia en consumo de memoria digital, pero con una gran posibilidad de obtener informacion

(datos). Un dato en estadistica es cuando uno registra el resultado de la observacion de un fenémeno.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imdgenes digitales que nos permiten obtener informacién cartesiana también pueden ser
sometidas a conversiones espectrales, por ejemplo la siguiente imagen de la zona de Indios
Verdes, tomada del programa Google Earth (imagen satelital), podria se representada de la
siguiente forma:
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Imagen 57:

Zona de Indios Verdes; se puede ObSCI”VE!l” tOdO el sistema de vias, Ia estacion dd metro, autobuses, COCl’lCS y

similares, en definitiva la gran cantidad de informacién que nos permite obtener una imagen satelital.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 58:

Representacion espectral (bidimensional y axonometrias) de la anterior imagen satelital de la zona de Indios

Verdes.

[lustracion: Christian Contreras E.

Las imagenes digitales (consideradas como cartesianas) también pueden ser sometidas a
andlisis que nos permitan obtener representaciones sobre la cantidad de informacién que
registran. Por ejemplo si consideramos las siguientes tres imdgenes digitales*” que fueron
realizadas en fechas diferentes, desde un similar punto de vista, podemos registrar un cambio en
el paisaje inmediato, donde se realiz6 una estructura metdlica, dicho cambio puede ser registrado
por un simple seguimiento fotogrifico, ésta serie fotogrifica puede ser sometida a una
representacion espectral considerando la cantidad de colores que tiene cada fotografia y el cambio
realizado puede graficarse de la siguiente forma:

247 Las fotografias digitales fueron realizadas con un misma cdmara digjtal en una misma resolucién de imagen, el equipo utilizado fue una
cdmara Canon PowerShot SD 500.
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Imagen 59:
Fotografia tomada el 27 de marzo del 2006, se observa el trazo de puestos (que serd parte del circuito de

comercio, cada puesto mide 2,5 m por 2,5 m. un total de 34 puestos) en una via de Indios Verdes.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Fotografia tomada el 3 de abril del 2006, se observa la realizacion de excavaciones de la bases de la futura

Imagen 60:

estructura.

[ustracién: Christian Contreras E.
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Imagen 61:

Fotograﬁa tomada el 27 de mayo del 2006, se observa la estructura metlica completameme contruida.

[lustracion: Christian Contreras E.

2007. CONGESTION: como idea creativa. 132

Programa de Maestria y Doctorado en Arquitectura

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO



La anterior serie fotografica puede ser representada empleando un espectro de 256 colores
y cuantificada segun los diferentes colores presentes en cada una de las fotografias, el resultado
que se obtiene es el siguiente:

Imagen 62:

Se puede observar en los graficos espectrales (frecuenciales), de las distintas fotografias, la cantidades de
colores de una escala de 256 colores, presentes en las imdges fotogrificas (cartesianas), ésta informacion nos
permite distinguir por ejemplo que en la 1" y 37 la cantidad de azules y celestes se presentan en mayor cantidad
que en la 2% También podemos observar que en el 3er griﬁ'co, a diferencia que el 1 y 2% se una mayor
cantidad de rojos. La generacion de graficos espectrales nos permite obtener informacion adicional sobre un
fendmeno registrado en una imagen, si a éste fendmeno lo sometemos a observaciones que consideren una
variable temporal, la cantidad de informacion y su analisis estadistico nos permitiria acercarnos al fenémeno con

otra éptica.

Ilustracion: Christian Contreras E.
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La posibilidad de la manipulacién de imigenes nos permite realizar también depuraciones
en sus informaciones contenidas (datos), por ejemplo los anteriores grificos pueden ser
representados con un espectro de 21 colores, lo que nos posibilita realizar observaciones e
interpretaciones de diferente indole. Dicha depuracién y selecciénde datos nos genera a su vez
integraciones y desintegraciones de informacién, considero entonces que las representaciones
espectrales tengan que ser interpretadas con procesos estadisticos, que me permitan manejar
rangos de informacién.

Imagen 63:

Grificos espectrales organizados con 21 colores, se puede observar las diferencias de cantidades cromaticas de

las 3 imagenes.

Ilustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 64:

Grificos de barras que contienen los valores de cantidad de color luz (RGB) de cada uno de los 21 colores
integrados y seleccionados de las imdgenes fotograficas.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Retomando la idea escrita en éste trabajo, donde se expone que la zona mds sometida, en
Indios Vesdes, es la zona de descarga de peatones que transporta el metro, donde se forman 2
grupos de bandas paralelas que se territorializan y desterritorializan, con distintos usos, cada una
con diferentes grados de temporalidad, permanencia y flujo. Un anilisis de grificos espectrales
nos permitiria demostrar ésta hipdtesis:

T — 2 _— | T
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Imagen 65:
1.. Si analizamos el conjundo de bandas paralelas donde se ubican los autobuses y microbuses: en el grélfico se
presenta sobrepuesto el color azul.

[lustracion: Christian Contreras E.
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20 segundos

Imagen 66:

2. Seleccionado el grupo, procedemos a nombrarles con las letras D, E, F-G, H, I y ], las mismas que
coinciden con una respectiva salida del metro.

3.. Caminé en direccion como se indica en el grafico, realizando un video digital de 20 segundos. Esta operacion
la realizé en cada una de las bandas, considerando una misma direccion y un mismo horario.

4.. Los 6 videos obtenidos los converti a un representacion cartesiana: en grises de deteccion de bordes, donde
la informacién mas cercana se resuelve con blanco y la mis lejana se va aproximando gradualmente al negro, lo
que me permite tener una informacion con caracteristicas de proximidad y cantidad.

5.. Enlos grz’lﬁco inferior se puede observar la primera imagen cartesiana del video en grises delabanda D.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Siguiendo con el procedimiento, el siguiente grafico es la representacién espectral de la
anterior imagen cartesiana de la banda D. Es necesario anotar que dicha representacién ha
generado de igual forma un video correspondiente a los cambios observados durante 20 segundos
y sus respectivos valores de ubicacién de puntos préximos y alejados, dicha informacién puede
ser comparable con la informacién obtenida en las distintas bandas (E, F-G, H, L, ]).

20 segundos

Imagen 67:
Grifico espectral bidimensional de un cuadro de un video de 20 segundos de la banda D.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 68:

Griéficos de un cuadro (video de 20 segundos) de un video en representacion cartesiana en grises y deteccion de

bordes del conjunto de bandas paralelas identificadas de la zona de Indios Verdes.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Indios Verdes

F-G

Imagen 69:

Gréficos espectrales de un cuadro (video de 20 segundos) del respectivo video de cada una
de las bandas de la zona de carga de pasajeros de Indios Verdes, los videos se puede
observar en la presentacidon del disco compacto adjunto. Los datos generados por éstos

videos pueden ser sometidos a anélisis estadisticos y numéricos. Franjas D y H.

[ustracion: Christian Contreras E.



F-G

Imagen 70:

Gréficos espectrales de un cuadro (video de 20 segundos) del respectivo video de cada una
de las bandas de la zona de carga de pasajeros de Indios Verdes, los videos se puede
observar en la presentacién del disco compacto adjunto. Los datos generados por éstos

videos pueden ser sometidos a anilisis estadisticos y numéricos. Franjas Ey I.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 71:

Gréficos espectrales de un cuadro (video de 20 segundos) del respectivo video de cada una
de las bandas de la zona de carga de pasajeros de Indios Verdes, los videos se puede
observar en la presentacidén del disco compacto adjunto. Los datos generados por éstos

videos pueden ser sometidos a anilisis estadisticos y numéricos. Franjas F-Gy J.

[ustracion: Christian Contreras E.



En resumen, lo que nos permite la manipulacién de imdgenes; es discriminar datos para
realizar lecturas numerales, que pueden ser llevadas en procesos incrementales y nos permitiria
generar interpretaciones de un fenémeno congestionado. Entonces mientras mds informacién
mds posibilidades de asumir una organizacién.

Imagen 72:
Proceso de seleccion de elementos de una imagen para recopilar informacion sobre el porcentaje de area ocupada

POF lOS autobuses en un determinado cuadro.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 73:

En [a imagen se observa la seleccion de datos, los mismos que generar valores de dreas de pixeles en cada

cuadro.

[ustracion: Christian Contreras E.
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CONGESTION: sistema

Todo realidad conocida puede ser concebida como sistema: el dtomo, la galaxia, la
molécula, la célula, el organismo, la sociedad, es decir como asociacién combinatoria de elementos
diferentes®*s. Asilos sistemas ofrecen una “apariencia” incierta para el observador exterior.

Edgar Morin plantea 3 facetas, 3 direcciones contradictorias, 3 virtudes sistémicas:
1.. Sistemas como unidad compleja, un “todo” que no se reduce a la “simple” suma de
sus partes.

2.. Sistemas se conciben con una nocion ambigua y fantasma, no como una nocién
« »
real” o puramente formal.

3.. Virtud sistémica es situarse en un nivel transdisciplinario, que permita aproximarse a
los fenémenos tanto en su naturaleza material (objeto) como las complejidades de
asociacion y organizacion.

28 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 41.



CONGESTION: sistema abierto

“...por bien que se diga lo que se ha visto, lo visto no reside jamds en lo que se dice”**.

El sistema abierto es un “sistema viviente”, cuya existencia y estructura dependen de una
alimentacién exterior, tanto material-energética como organizacional-informacional. Los
sistemas abiertos constituyen un puente entre la termodinimica®® y los conocimientos de lo
viviente. Los sistemas abiertos introducen ideas que se oponen a las nociones fisicas de
equilibrio-desequilibrio y mds bien las contiene. En los sistemas abiertos hay “érdenes
organizacionales” que dependen del desequilibrio del flujo energético que los alimenta (en el caso
de anilisis en espacios urbanos y arquitecténicos, los flujos energéticos son los flujos de
vehiculos, peatones y similares presentes en las ciudades), sin él habria desorden organizacional y
seguido una decadencia rdpida. El desequilibrio nutricional mantiene al sistema en aparente
estado de “estabilidad” y de continuidad, entonces las estructuras se mantienen mientras los

constituyentes cambian®'.

Por ejemplo los organismos donde las células se renuevan constantemente, mientras el
conjunto permanece aparentemente estable. Los sistemas abiertos en un sentido deben cerrarse
al mundo exterior para mantener sus estructuras y su medio interno, es decir estar en constante
organizacién de su clausura (de su autonomia), y estar en una relacién indisoluble entre el
mantenimiento de la estructura y de sus constituyentes. Los sistemas abiertos no pueden ser
considerados entidades cerradas, de aqui que los sistemas abiertos consideren dos situaciones
importantes:

1.. La organizacién en un “sistema viviente” (congestion) no son de equilibrio; son de
desequilibio, de dinamismo estabilizado.

2.. El sistema abierto puede ser entendido no solo por el sistema mismo, sino por su
relacién con el ambiente, que no és una simple relacion dependiente, sino una relacion
constitutiva del sistema®?,

29 Foucault, Michel, Las palabras y las cosas, traduccidn: Elsa Cecilia Frost: Edicién 33, 1966, México, Editorial Siglo XXI, 2005, pag.

19.

20 termodindmica, (De termo- y dindmica).

1. f. Parte de la fisica en que se estudian las relaciones entre el calor y las restantes formas de energia.

21 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 43-45.

22 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 44.



La “realidad” la podemos concebir como todo objeto o entidad, que no puede ser
comprendida como cerrada o de forma reducida o de manera clasificatoria (unilineal), segin
Morin es ésta visién la que produjo excelencia en la “fisica” en los siglos XVII a XIX*? vy se
produjo conocimientos a partir de concebir a los sistemas como cerrados, quedando un enorme
vacio conceptual entre la nocidén de sistema abierto y la complejidad del sistema viviente mds
elemental®*. Entonces la “realidad congestiéon” esta tanto en el vinculo como en la distincién
entre el sistema abierto y su ambiente, no puede ser entendida si se excluye su “ambiente”, que le
és tanto intimo como extrafio, parte de él y al mismo tiempo exterior.

3 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 45-47.

2% Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 46.



CONGESTION: informacién-organizacién

“Desde el telégrafo, la informacion se desplaza mds rdpidamente que las personas, objetos
o los ejércitos. Desde el telégrafo, la disposicion fisica de las cosas en el mundo puede organizarse
con mayor complejidad”*.

La informacién tiene un sentido comunicacional y otro organizacional. En su sentido
comunicacional como portadora de informacion o bit (binary digit), y en su sentido
organizacional como un “programa” (por ejemplo el ADN es una suerte de programa que orienta
las actividades metabdlicas) dotado de informacién que computa cierto nimero de operaciones en
6. La entropia®’ expresa el crecimiento, en el seno de un sistema, del desorden
por sobre el orden, de lo desorganizado sobre lo organizado. Es decir la entropia crece de manera
inversa a la informacién. Esta equivalencia entre la entropia negativa y la informacién, que Morin
llama la neguentropia®?®
fundamental en la organizacién y la complejidad biolégica, como una idea problemdtica
(compleja) y no como una idea solucién (reduccionista), es un aspecto indispensable, para la
complejidad, pero no de naturaleza elucidada y elucidante de los fendmenos, sino que opera como
estadistico y comunicacional.

un ordenador®

, es el desarrollo de la organizacién de la complejidad. La informacién es

La informacién es un punto de partida para la organizacién y los dos: organizacién-
informacién; inseparables y presentes en las relaciones de la masa critica y la complejidad de los
sistemas actuales. La organizacién entendida como organizacién viviente, es decir como auto-
organizacién, como mdquina viviente, difiere de la miquina artefacto; entonces informacién-
organizaciéon son dos ideas a considerar en la construccién de la herramienta para aproximarnos
a congestiones de la ciudad: la “caja negra”: miquina viviente para expresar desde ansiedades
acumuladas en el inconsciente colectivo..., en la cultura de la congestion®”.

2 Wark, Mckenzie, Mutaciones, traduccién varios autores, Ed. ACTAR arc en réve centre d'architecture, Barcelona, Burdeos, s/a.
(espafiol), pag. 661.

26 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 48.
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Entropia: 1.f Fis. Magnitud termodindmica que mide la parte no utilizable de la energfa contenida en un sistema.

2. f. Fis. Medida del desorden de un sistema. Una masa de una sustancia con sus moléculas regularmente ordenadas,
formando un cristal, tiene entropia mucho menor que la misma sustancia en forma de gas con sus moléculas libres y en
pleno desorden.

3. f. Inform. Medida de la incertidumbre existente ante un conjunto de mensajes, de los cuales se va a recibir uno solo.

28 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 49.
9 Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz, Editorial Gustavo Gili, Espafia, 2004, pag. 42.



CONGESTION: determinacién de la caja negra

“Las cajas, envoltorios, cajones son de enorme importancia... tanto para esconder
secretos como dice Deleuze y Guattari, como para poner las cosas en orden... “°%,

“...todos buyan al mismo tiempo, aunque con velocidad distinta segin la longitud de las
piernas... después de éste primer golpe, la escena se fragmenta en momentos singulares, en los
componentes del todo...“*!,

En la busqueda de un horizonte evolutivo y de una exploracién apoyada en la seleccién de
la informacién como sugiere Sloterdijk; una idea creativa para la congestion, pretende ser la
construccidn de la “caja negra®, una analitica aplicada en los centros de gravedad (congestién) de
la ciudad, que permita componer un problema urbano-arquitecténico para determinarlo
momentinemente y sirva de base para interpretarlo. La congestién como fenémeno que
combina diferentes acciones en una misma unidad de tiempo y espacio, pretendo analizarla con
una“caja negra“, organizando una estrategia, que considere multiples entradas y salidas, a su vez
las salidas como entradas y viceversa, que posibiliten lineas de fuga, de articulacidén, de conexién
con el afuera®® y lo mds significativo de interpretacién.

Las diferentes acciones, en un fenémeno congestionado, se presentan con distintas
velocidades de actuacién, formando un ambiente diagramitico: creando situaciones de retraso
relativo, de resistencia a los movimientos, de precipitacién y ruptura. Todo esto constituye un
ordenamiento complejo, un sistema abierto activo y comunicativo. La “caja negra“ se construird
como una situacién provisional y eldstica de una situacién coyuntural compuesta®>, llevada para
detectar las fuerzas circundantes de un determinado fenémeno congestionado: reconociéndola
como organizacidn viviente, es decir como auto-organizacién, como mdquina viviente, diferente
de una méquina artefacto. La arquitectura moderna se desarrollé con énfasis en la estructura del
lugar en que se representa la accién y se percibe solamente como formal, a diferencia de la “caja
negra” que pretende analizar fenémenos congestionados y generar una inteligencia operativa para
llevarla a un desarrollo de los medios expresivos con nueva calidad que permita lecturas; para
interpretar ciertos fendmenos congestionados, con un nuevo nivel de tensién para el planificador,
para el arquitecto o disenador.

260 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 123.

261 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Mosct, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 72.

262 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 199.

263 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 233.



La “caja negra” funcionard como una herramienta para la puesta en escena (estrategia) de
un fenémeno determinado como congestionado, para distinguir sus elementos diferentes y una
posible asociacién combinatoria de dichos elementos, por medio de la interpretacién, para
determinar el problema utilizard distintos planos de profundidad.

Determinacion de la Caja Negra.

Determinar, segun Eisenstein en el contexto de la produccién cinematrogrifica, requiere
ante todo saber ver la realidad que nos rodea. Como primer paso: subdividiéndola en pequefias
unidades de accién, el segundo paso: saber aislar esas umidades de accién, hacerlas
independientes, para darles nueva dependencia®®*.

Determinar, dice Eisenstein, es enfrentar el material, es cémo ordenarlo y confrontarlo
entre ellos a cada uno de sus elementos®®, determinar es confrontar, comparar. Desde éste
estrecho punto de vista examinaremos nuestro material (un flujo) para ver como establecemos los
vinculos y conexiones entre cada uno de las partes del fenémeno, entre cada uno de sus episodios
(entiéndase episodio como cada una de las acciones parciales o partes integrantes de la accién
principal) y entre cada uno de los elementos al interior de los episodios*®. Entonces la
fragmentacién de la accién general, congestién de apariencia confusa, en acciones que se
desarrollan en cada uno de los encuadres®”’ (entiéndase encuadre como determinar los limites de
algo, incluyéndolo en un esquema u organizacién). Las acciones suponen complejidad, es decir
elementos aleatorios, azar, iniciativa; cuando un sujeto emprende una accién, cualquiera que
fuera, ésta comienza a escapar a sus intenciones. La accién es el reino concreto y parcial de la
complejidad.

Eisenstein llama estructura determinante compleja a desplegar las acciones en un plano
general de composicion (plan de consistencia) que contenga las acciones, en éste plano como un
“plano vectorial abstracto”® formado por los distintos planos de profundidad y relacionarlos
unos con otros para crear afectos nuevos**’
compositiva del nudo (congestion) tiene que ser conservada en todos los encuadres®°.

, es decir la caracteristica fundamental de la estructura

264 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Moscti, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 7.

265 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Moscti, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 202.

266 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Mosct, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 99.

267 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccidén: Margherite Pavia, Mosct, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 99.

268 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 625.

29 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 626.

270 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Moscti, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 108-116.



Puesta en escena o planificacién de las acciones (estrategia).

La elaboracién de la puesta en escena, es decir de la planificaciéon de las acciones, adquiere
un valor expresivo solamente cuando hace resaltar las tendencias (entiéndase tendencia como la o
las fuerzas por la cual un cuerpo se inclina hacia otro o hacia alguna cosa, es decir los flujos) de

271 es decir no contradecir la conducta normal

los protagonistas respecto al conflicto dominante
y aceptada de la gente’”?
realizadas por los actores (usuarios) en el tiempo y el espacio?” definiendo un contenido en la
escena y la interaccién de los personajes; en el caso de la “caja negra® para la congestién, los

personajes serdn tanto personas como extensién de ellas como coches, microbuses y otras

. La puesta en escena es la manera en que la accién o acciones son

realidades. La puesta en escena entonces actuard como generalizacidn grifica del contenido de las
acciones y actividades, es decir mostrando la conducta cotidiana del sistema congestionado en
una situacién concreta y a la vez identificando las relaciones a su forma mds generalizada®*. Asi
la puesta en escena de un fendémeno congestionado se presenta como una hoja de montaje
potencial®”, es decir como asociacion combinatoria de elementos diferentes’’®, de planos de
profundidad®”’ diferentes. En los lugares congestionados que se exponen diferentes acciones en
planos generales, planos medios y primeros planos, su combinacién determinan una congestién

por lo tanto una potencial determinacion para montajes™.

71 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Mosct, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 47.

272 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 628.

273 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Mosct, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 40.

274 Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente: Rem Koolhaas, Programa de
Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional Auténoma de México, 2003, México, pag. 628.

275 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Moscti, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 100.

276 Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da: 1995, Espafia, Editorial Gedisa,
1995, pag. 41.

277 Se distinguen los siguientes planos para la “caja negra”: Planos primeros: situar el andlisis del fenémeno congestionado en un nivel
transdisciplinario, que permita aproximarse a los fendmenos tanto en su naturaleza material (objeto) como las complejidades de
asociacién y organizacién. Planos medios: sistema de la congestién como una nocién ambigua y fantasma, no como una nocién “real” o
puramente formal, como un fenémeno diagramdtico. Planos generales: sistema de congestién como unidad compleja, un “todo” que no se
reduce a la “simple” suma de sus partes, un envoltorio.

278 Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccidén: Margherite Pavia, Moscti, 1958, Editorial Gaceta, 1994, pag. 82-99.



CONGESTION: caja negra

Caja Negra: caja o sistema de contenido desconocido, con entradas y salidas cuya
estructura y procesos puedan estudiarse inicamente por inferencia, analizando las salidas que
resultan de los términos que se aplican. Los dispositivos (computadoras, cimaras, sintetizadores)
utilizados hoy, son como cajas-negras, cuyo funcionamiento misterioso escapa al usuario. Por
ejemplo: cuando usamos una cidmara fotogrifica, en general, no se conoce las ecuaciones
utilizadas para el disefio de los objetivos, ni las relaciones electrénicas que se procesan en los
componentes. En realidad, se puede fotografiar sin conocer las leyes de distribucién de la luz en
el espacio, las propiedades fotoquimicas de la pelicula en el caso de la fotografia analdgica, o las
reglas de la perspectiva monocular que permiten traducir el mundo tridimensional en imagen
bidimensional. Es decir se puede fotografiar pensando apenas en no mover el brazo. El término
“caja negra” viene de la electrénica, usado para designar la parte compleja de un circuito
electrénico. Los ingenieros electrénicos, los fotégrafos y cientificos utilizan la idea de cajas-
negras, para designar ciertos fenémenos, pero se corre el riesgo de creer que implica
comprensién del fenémeno en el que se aplica. Caja negra, en informadtica, es aquella unidad
cuya estructura interna se desconoce, los disefadores de hardware y de software utilizan este
término para hacer referencia a los circuitos o al cédigo de programacién que ejecutan
determinada funcién. Por ejemplo, un chip de memoria puede considerarse una caja negra.

En el libro Filosofia de la Caja Negra, de Vilém Flusser, él autor dirige sus reflexiones en
la direccién de las llamadas “imdgenes técnicas”, es decir, aquellas imdgenes que son producidas
de forma mds o menos automitica, o mejor dicho, de forma programdtica, a través de la
mediacién de aparatos de codificacién (cajas negras). El autor plantea que la caracteristica mdas
importante de las imdgenes técnicas, es el hecho de la materializacién de determinadas ideas, por
ejemplo una toma fotografica podria tener la posibilidad de "transformar ideas en escenas”. Por
otro lado Vilém Flusser critica la postura que sélo actiia fuera de las miquinas y los programas, y
no pueden "escribit” el "interior” de la caja negra. Flusser plantea que las imdgenes técnicas
(fotografias, hologramas, video secuencias, grificas de computadora) son productos de ideas
cientificas materializados en el software o el hardware, que si el que utiliza las cajas negras no es
lo suficientemente diestro, como para interferir dentro del oculto “secreto” de los dispositivos y
programas, ellos no hardn otra cosa que repetir el proceso codificado, ya programado, en el
comportamiento de dicha caja negra.

Flusser propone una actuacién directa en el interior de una caja negra. La propuesta de
éste trabajo estd en esa linea, es un planteamiento, una estrategia para el desarrollo de una “caja
negra” que considera un andlisis para la interpretacién de un fenémeno congestionado, una serie
de pasos que permita obtener informacién y seguido una modelacién matemadtica que permita dar
un cierto grado de consistencia y coherencia con el fenémeno analizado, para finalmente obtener
datos sistematicos que puedan ser interpretados.



CONGESTION: caja negra, funciones y componentes

La propuesta de una “caja negra”, como una herramienta para aproximarnos a realidades
congestionadas, estd formada por la accién sistematica de 3 “cajas negras” existentes en un
programa desarrollado y en herramientas de la estadistica. Se propone la utilizacién de las
imigenes como dispositivo experimental*, para la observacién y toma de datos, seguido a través
de representaciones espectrales de dichas imdigenes, que nos permitan obtener datos
cuantificables de las imdgenes, éstos datos nos dardn cierto grado de consistencia y coherencia
para su interpretacién; sin querer definir una extencién real, un limite apropiado para la urbano-
arquitectura, lo que es extremadamente relativo y tan diverso como sus usuarios®’. A su vez, los
datos podrin tener la posibilidad de ser informacién incremental y ser parte de una base de datos
que proveerd mayor universo de observacién del fenémeno, éste dltimo se podria llevar al
extremo de observar un fenémeno 24 horas-dia. El siguiente desmantelamiento esquemadtico
explica mejor los componentes de la propuesta:

a. CAJA NEGRA:

Imagen 74:
“Caja negra“, ingresan datos digitales (fotografias), egresan datos numéricos

organizados de tal forma que nos permitzm interpretaciones.

[lustracion: Christian Contreras E.

279 Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en México, Disolvencias (1960-2000). México 2004, pag. 111-139.
Conaculta, México 2004, pag. 119.
280 Martin, Juez Fernando, Contribuciones para una antropologia del disenro, Espana 2002, Editorial Gustavo Gili, 2002, pag. 62-63.



b. CAJA NEGRA (componentes):

?

Imagen 75:

“Caja negra”: los componentes de la herramienta son 3 (herramientas de
software) y su aplicacidn exige la siguiente estrategia:

Componente 1: seleccion de informacion contenida en las imdgenes a evaluar y valoracion.
Componente 2: clculos estadisticos de valores (min., max., promedio, rango, desviacién
estandar y frecuencias)

Componente 3: ordenacion de datos y comparacién con formas funcionales.

[ustracion: Christian Contreras E.

S

Imagen 76:

“Caja negra” los componentes de la

herramienta son cajas negras de dos
programas: la primera un discriminador
de imdgenes, y el segundo y tercer
componente son cajas negras de la

estadistica.

[lustracion: Christian Contreras E.
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c. COMPONENTE 1:

Imagen 77:

Procedimiento  del ~componente  I:
primero ingresa una imagen o un
conjunto de imdgenes (video) de un
fenomeno que lo denominamos como
congestionado (en el ejemplo una
avenida sometida a flujos vehiculares).
Segundo:  se selecciona las dreas a
medir de los elementos que forman el
ﬂujo a dimensionar y tercero, se
calculan los valores de las d4reas
seleccionadas (pixeles u otro, se puede
asignar escalas), por cada fotograma
(enel ejemplo se realizd un video de 1
minuto,  aproximadamente 900
fotogramas). El resultado final es una
base de datos que contiene valores de
dreas de las discriminadas, que forman
el flujo, de cada una de la o las

imégenes consideradas.

Tnerracian: Chricrian Contrerac F
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Imagen 78:
Fotograma 1, 100, 200,
300, 400, 500 y 600 de
un grupo de 900, que
forman un grupo
muestral de un video de
1 minuto, seguido las
correspondientes areas
seleccionadas y su
contabilidad. Este
proceso se realiza
asignando una funcién
de seleccién con un
mismo patron de
valores, en un programa
de manejo de imagen.
Los errores
correlacionados son
permitidos, para el
consiguiente cilculo
estadistico, ya que se
trata de una serie de
tiempo.
[lustracion: Christian
Contreras E.
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Imagen 79:

secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e

secuencia e
secuencia e
secuencia e
secuencia e

" cuadros.xls

Slice

fondo figura0000
fondo figura0001
fondo figura0002
fondo figura0003
fondo figura0004
fondo figura0005
fondo figura0006
fondo figura0007
fondo figura0008
fondo figura0009
fondo figura0010
fondo figura0011
fondo figura0012
fondo figura0013
fondo figura0014
fondo figura0015
fondo figura0016
fondo figura0017
fondo figura0018
fondo figura0019
fondo figura0020
fondo figura0021
fondo figura0022
fondo figura0023
fondo figura0024
fondo figura0025
fondo figura0026
fondo figura0027
fondo figura0028
fondo figura0029
fondo figura0030
fondo figura0896
fondo figura0897
fondo figura0898
fondo figura0899

(=)

8
Count

C

Total Area

6349000
6428000
6166000
4770000
4732000
5836000
5653000
5733000
5542000
4415000
5116000
6099000
5006000
6104000
4875000
6025000
5983000
4750000
5840000
5672000
5680000
5492000
5393000
5402000
4260000
4287000
4134000
3998000
4993000
3879000
3820000

1854000
1848000
1842000
1625000

«

La informacién obtenida puede ordenarse en nimero de dreas contadas y valor de 4reas, por cada fotograma, es

decir que cada fotograma, parte de un video, se convierte en una observacion, en éste ejemplo se consideré 900

fotogramas (observaciones) en 60 segundos, es decir 15 fotogramas por segundo.

[lustracion: Christian Contreras E.
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d. COMPONENTE 2:

'_“\ / t
- =
min
max
Imagen 80: pmmedm

Procedimiento del componente 2: el rango

cuadro de valores de dreas se ingresa,

al siguiente componente, con el fin de
que su contenido se someta a la
organizacion de los datos, los cuales se
ordenan en funcién de: valor minimo
(menor valor de drea observado),
valor maximo (mayor de valor de drea
observado en la muestra), promedio
(suma de todos los valores de drea
divido para el  numero de
observaciones), rango (mayor valor
menos el menor valor, util para
establecer intervalos para conocer la
frecuencia con que se presentan las

dreas).

Tlnstracion: Chrictian Cantrerac R
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Imagen 81:
Representacién de una via con autos ubicados en mayor cantidad entre los
valores 3y 5. Los valores mis proximos a 5, en primer plano, y los valores

mas alejados en planos posteriores. Iustracién: Christian Contreras E.

Imagen 82:
Representacién de una via con autos ubicados en mayor cantidad entre los
valores 1y 2. Los valores mds proximos a 1, en el ultimo plano, y los

valores mis cercanos en primer plano. Iustracion: Christian Contreras E.
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promedio

rango

Imagen 83:

En los dos ejemplos anteriores la determinacion del valor minimo estaria mas cerca del 1, del plano mas alejado
del rango considerado, y el valor miximo se encuentra mds proximo del plano con valor 5. Estos dos se
consideran en funcién del espacio que ocupan en la imagen. El promedio serd la sumade las 9 dreas que ocupan
en la imagen los vehiculos dividida para 9. Y el rango es 5 menos 1, es decir el rango es 4, si consideramos que el

valor maximo es 5 y el minimo 1 (valores en pixeles).

Ilustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 84:
En éste gréﬁco se observa la concentracion de datos (vehiculos) en los

pklIlOS de valores entre 0 y 2. Hustracién: Christian Contreras E.

Imagen 85:
En éste gréﬁco se observa la concentracion de datos (vehiculos) en los

pklIlOS de valores entre 3 y 5. Tustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 86:

La desviacién estindar (o desviacion tipica) es una medida de dispersién en la estadistica descriptiva, una desviacién
estindar grande indica que los puntos estan lejos del promedio y una desviacion pequena indica que los datos estin
agrupados cerca del promedio, se mide en las mismas unidades que la variable. En el gréﬁco los datos estin mds

juntos (entre 3y 5) por lo tanto la desviacion estindar es baja.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 87:

El valor de la desviacién estindar alto expresa que los datos estin mis dispersos, es decir hay
mayor amplitud en la muestra y de forma grifica se puede expresar que los datos (vehiculos)
se dispersan por todos los planos de profundidad de la imagen. La dispersién se puede

representar en un histograma o frecuencias.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Ejemplo de aplicacién componente 2: Imdigenes 88, 89, 90, 91, 92, 93 y 94 muestran el
grdfico de frecuencias y el valor de desviacién estdndar de 6 grupos muestrales (6 videos de 900

fotogramas), tomadas en diferentes horas en una misma avenida (Av. Félix Cuevas) del Distrito
Federal, Ciudad de México.

Imagen 88:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra A.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 89:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra B.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 90:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra C.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 91:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra D.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 92:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra E.

[ustracion: Christian Contreras E.



Imagen 93:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra F.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 94:

Histograma y valor de Desviacién Estandar, muestra G.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 95:

Resumen de lOS valores de dﬁSVidCiéVl es tdﬂdﬂi’ de cada muestra.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 96:

En resumen el procedimiento del
componente 2 es: ingresa los valores
de 4reas dimensionados de cada
fotograma, se organiza la informacion
en:  valor minimo, valor mdximo,
promedio, rango, desviacion estandar ¢
histograma, de cada uno de los grupos
muestrales (éstos procedimientos se
los realizd utilizando un programa de

calculo matemdtico).

[lustracion: Christian Contreras E.

min
max
promedio
rango
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d. COMPONENTE 3:

Imagen 97:

Procedimiento del componente 3:  los
valores  obtenidos de  desviacion
estandar e histogramas, se someten  a
ordenacion y comparacion  con
formas funcionales, respectivamente,
con la finalidad de  realizar
interpretaciones en base a relaciones

numeéricas.

[lustracion: Christian Contreras E.

desviacion estandar:
ordenacion

frecuencias:

comparacion con
formas funciones
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Imagen 98:
Valores de desviacion estandar de los
7 grupos muestrales del ejemplo

€XPU€S'EO.

[lustracion: Christian Contreras E.

Imagen 99:
Valores de desviacion estindar de los
7 grupos muestrales; ordenados del

menor al mayor valor.

[ustracion: Christian Contreras E.

Imagen 100:

En los datos anteriores se pueden distinguir 3 aproximaciones de valores: (5,71 a598); (9,04 2990) y
(13,76) Tustracién: Christian Contreras E.



Imagen 101:

Si tomamos de cada grupo un valor representativo y comparamos los datos, de desviacion estandar, con el video
del fendmeno al que corresponde, podemos establecer la siguiente observacion: de que el valor mis bajo de
desviacion estandar, como el caso E, estd relacionado con un estado de alta movilidad de los vehiculos, el valor en
un estado medio y mds presente, esta relacionado con un estado de movilidad con mayor cantidad de vehiculos que
el anterior y el valor mds alto, de desviacion esténdar, ésta relacionado con un estado de movilidad con mayor

dificultad y retraso que los dos anteriores.

[ustracion: Christian Contreras E.



Imagen 102:

De la anterior observacion podemos establecer que la comparacion de valores de desviacion estiandar de varios
grupos muestrales de un fendmeno relacionado con un mismo flujo de vehiculos, determina que a mayor
desviacion estandar, los vehiculos estin mas dispersos sobre la avenida y por lo tanto es mds dificil la movilidad y
por lo contrario si la desviacion estandar es menor, los vehiculos estin mds concentrados y existe mayor
movilidad. Esta conviccion se podrj verificar con mayor grado en tanto que los grupos muestrales sean de mayor

niimero de observaciones o fotogramas.

[lustracion: Christian Contreras E.



Para realizar la interpretacién de los histogramas de cada uno de los grupos muestrales;
planteo comparar con las formas funcionales de las distribuciones de probabilidad y la
distribucién normal.

Formas funcionales
(significado)

Eg N

N

crecimiento constante decrecimiento constante crecimiento acelerado
)’| )’| : Y|
X X X
decrecimiento desacelerado  crecimiento desacelerado decrecimiento acelerado
Imagen 103:

Series de tiempo: Formas funcionales y su interpretacion. Ilustracion: Christian Contreras E.

<+— Coéncava | Convexa

Coéncava —

Imagen 104:

Distribucion normal.
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5,71-5,98 9.04:9.90

m 13,76
Imagen 105:

Entonces si consideramos los kistogramas, del anterior experimento, distinguidos en 3 grupos en funcién del

valor desviacion estindar, tenemos: (C,D), (A, F,BG)y (E).

[lustracion: Christian Contreras E.




.

5,71-5,98 9.04:9.90

m 12,76

Sia cada uno de los histogramas los “linearizamos” (representacion lineal), obtenemos los presentes graficos.

[ustracion: Christian Contreras E.

Imagen 106:



Imagen 107:

La representacion lineal de los histogramas nos permite comparar visualmente con las formas funcionales y la

distribucion normal.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 108:
Observamos la aproximacion formal de C, F y D, con la forma funcional de decrecimiento desacelerado y la

tendenciade A, B, G y E, a una distribucion normal.

[lustracion: Christian Contreras E.



Imagen 109:
Con el criterio de tendencia formal, ordenamos los histogramas linearizados, por un lado hacia una forma

funcional de decrecimiento desacelerado, y por otro, bacia una distribucion normal, el orden segin éste

criterioes F, D, A, G, C,By E.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 110:
De la anterior observacion podemos establecer que existe mayor movilidad cuando el histograma linearizado
se acerca a un decrecimiento desacelerado. Al contrario, se tiende a una menor movilidad, cuando el

histograma linearizado, tiende a una distribucién normal.

[lustracion: Christian Contreras E.
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desviacion estandar:
ordenacion

frecuencias:

comparacion con
formas funciones

Imagen 111:

Entonces, en el tltimo cormponente propuesto, la informacién que ingresa
son valores de desviacion estandar de un grupo muestral ¢ bistogramas

( frecuencias), de dicha distribucion. Tustracion: Christian Contreras E.
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desviacion estandar:
ordenacion

frecuencias:

comparacion con
formas funciones

Imagen 112:

Y la informacién que egresa son nimeros y formas, que actuando en
conjunto nos proveen un panorama relacional para denominar un estado de

un fenémeno congestionado con mayor o menor movilidad. Tlustracion:

Christian Contreras E.
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En resumen la "caja negra” se contruiria y funcionaria de la siguiente forma:

Imagen 113:

Construidade 3 componentes que funcionan sistematicamente:
Componente 1: Discriminador de dreas.

Componente 2: Ordenador de datos.

Componente 3: Relacionador y comparador de datos.

[lustracion: Christian Contreras E.

Imagen 114:

Componente 1: Ingresa imagen o video digital y separa dreas de elementos a

evaluar, de cada fotograma sies el caso de video.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 115:
Componente 1:  Egresa informacion de dareas contabilizadas de cada

fotograma del video tomado, ésta informacion ingresa al componente 2.

[lustracion: Christian Contreras E.

Imagen 116:

Componente 2:  Ingresa cuadro de valores de areas, calcula valores
estadisticos (min, max, rango, promedio, desviacion estindar y
frecuencias) y graﬁca histogramas. Desviacion estandar e histogramas

ingresan al COWlpOVICVZtC 3. Ilustracién: Christian Contreras E.
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Imagen 117:

Componente 3:  Valores de desviacion estandar e histogramas que se relacionan y comparan con formas

funcionales y con la distribucion normal, y nos permiten realizar determinaciones numéricas e interpretaciones.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 118:

La propuesta de la “caja negra”, se podria aplicar a varios espacios urbanos y arquitecténicos donde se

considere la acumulacion o congestion, como un estado a analizar. La condicion que se debe cumplir es que los

fOtOgl”ZlleS (6] CLI&dI‘OS tengan planos de profundidad en su Composicién de imagen.

[ustracion: Christian Contreras E.



CONGESTION: como idea creativa para el disefio arquitecténico

“En éste fondo no bay lugar para el temor ni para la esperanza,
sélo cabe buscar nuevas armas™81,

El espacios producidos por las sociedades disciplinarias son nuestro pasado inmediato,
los centros de encierro como la familia, la escuela, la universidad, el hospital, la circel y afines
estdn en “crisis” en sus interiores®™?. Dicha “crisis” se expresa con tal evidencia que sus
competentes oficiales anuncian constantemente las “supuestas reformas necesarias”. Pero es
sabido que a mediano o largo plazo dichas instituciones estin “acabadas”, las supuestas reformas
de los espacios de las sociedades disciplinarias solo pretenden gestionar la agonfa de las
instituciones y mantener a la gente ocupada mientras se instala las nuevas fuerzas: las
sociedades de control*®,

Deleuze plantea que las sociedades de control estin sustituyendo a las sociedades
disciplinarias y son nuestro futuro inmediato que continuamente sus formas rapidas adoptan el
“control” del “aire libre”, del “espacio ptblico” y reemplaza a las antiguas disciplinas en los
espacios de encierro. Los centros de encierro, de las sociedades disciplinarias, por los que pasan
los individuos son variables e independientes, siempre se comienza desde cero y manejan
lenguajes analdgicos®. En cambio en las sociedades de control son variantes inseparables y
lenguaje es numérico. Los encierros son moldes diferentes y los de control constituyen una
modulacién que cambia a cada instante, una suerte de moldeado auto-deformante, una malla
que varia en cada punto. La “formacién permanente” tiende a sustituir a la “escuela” y el
control continuo tiende a sustituir al examen, como un medio seguro para poner a la “escuela”

en manos de la “empresa”?%

. En las sociedades disciplinarias siempre se empieza, se termina y
se vuelve a empezar, por ejemplo terminada la escuela se empieza el colegio, terminado el colegio
se empieza la universidad. En las sociedades de control nunca se termina nada, son estados
meta-estables y coexistentes (la empresa, la formacién continua y similares). Una sociedad
disciplinaria identifica al individuo de la masa asignindole un nmero, por ejemplo el nimero de
cédula, el nimero de matricula y otros. Por otro lado en la sociedad de control lo esencial no es
una marca o un nimero sino una cifra, un password, una contrasefia, que permite el acceso a una

informacion?®®,

1 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espaa, Pretextos, 1999, pag. 279.
2 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espafa, Pretextos, 1999, pag. 277-278.
83 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espaa, Pretextos, 1999, pag. 278.
84 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espaa, Pretextos, 1999, pag. 279.
%5 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espaa, Pretextos, 1999, pag. 280.
6 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espafa, Pretextos, 1999, pag. 280-283.



Las sociedades disciplinarias han sido forjadas por mdquinas simples, palancas, poleas,
relojes y otras que consumen los recursos del planeta. En cambio las sociedades de control se
forjan por maquinas de tercer tipo, miquinas informdticas, ordenadores y periféricos, es decir se
plantea una mutacién a todo nivel. Las sociedades disciplinarias generaron un capitalismo de la
concentracién (fibrica como centro de encierro) a diferencia de la sociedad de control que vende
servicios y no materias primas ni productos terminados, es decir una superproduccién (mds all4

de la produccién), entonces el capitalismo se muestra disperso y la empresa ocupa el lugar de la
fabrica®®.

Por otro lado la “idea” de ver a la arquitectura insertada en un “producto terminado”;
como se pretende ver la “CIUDAD”; como perfectamente regulada (la disciplina de la
arquitectura y el urbanismo promovié en el siglo XX el Plan General de Ordenamiento Urbano),
es decir con un determinismo absoluto, considero que es una actitud convencional ya que los
espacios arquitecténicos, sus formas, sus contenidos y significaciones estin sometidos a un juego
multiple de interacciones y retroacciones provocadas por los flujos, formados por los
movimientos tanto de personas como de informacidn, que prevalecen sobre la forma urbana de lo
que seguimos llamando “CIUDAD”. Asi entonces la planificacién urbana y el disefio
arquitecténico asigna geometrias en el papel portadoras de “flujos inexistentes”, dichas
imposiciones geograficas (territoriales) reinvindican la superioridad de la construccién mental
(idea) sobre la realidad, donde el sometimiento de la naturaleza es la ambicién fundamental.

La arquitectura no solo contiene una forma estética, sino es contenedora de relaciones
dindmicas, una de ellas son los flujos de movimiento de la ciudad (globales y locales). Un
acercamiento mesurable de dichos flujos, como el que permitiria la “caja negra” propuesta en
éste trabajo, permitiria tomar decisiones y politicas no solo formales en el disefio arquitecténico
sino en sus demds posibilidades multidimensionales. Es decir la arquitectura no solo como
estructura funcional o estética sino relacionada con el lugar y sus flujos, que en varios espacios
son elementos que pudieran definir los criterios de disefio como por ejemplo la organizacién de
flujos permitiria distribuir los espacios y esquemas de organizacién, de un espacio arquitectdnico.

La “caja negra” propuesta en éste trabajo tiene el potencial de ser una herramienta
compatible con el disefio arquitectdnico para generar informacién sobre los flujos a los que estd
sometido un espacio urbano o una porcién de ciudad a planificar. Acercarnos al contenido de
flujos de un espacio permitiria en el actividad del disefio arquitectdnico, contar con otra variable
de disefio, la movilidad. Significar numéricamente lo que puede contener en flujos los espacios,
sus fluctuaciones y visualizar estados de acumulacién, permitiria tomar politicas fisicos u otras
sobre la arquitectura.

%7 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espafa, Pretextos, 1999, pag. 280-283.



La “caja negra” como herramienta y aplicada como red en espacios arquitectdnicos
contemporineos, que sometidos a diversos publicos y multitudes, puede ser una méquina de
control de flujos, que genere informacion a tiempo real y permita constante organizacién de los
espacios arquitecténicos, es decir una arquitectura que maneje informacién del uso al que estd
sometida, para su constante mantenimiento o mantenimiento a tiempo real. Por otro lado la
planificacién arquitectdnica se enfrenta a una pugna entre una gestién local y una gestién global,
la herramienta propuesta generaria informacién numérica basica, que sumada a modelos mis
complejos, permitirfa establecer estrategias de disefio en ciertos espacios arquitecténicos,
sometidos a flujos locales y globales, es decir la “caja negra” montada como red, en las zonas de
circulacién de un espacio que requiera control de flujos, permitiria manejar su constante
mantenimiento de flujos y su organizacién de informacidén, éstos dos formaria un modelo de
mantenimiento, por ejemplo la “caja negra” permitiria, experimentalmente, mesurar los flujos a
los que podria estar sometido un proyecto arquitectdnico, en sus colindancias viales y tomar
decisiones de distribuciones espaciales.

La propuesta de éste trabajo reconoce la arquitectura contemporinea como un espacio
multidimensional y complejo: el espacio + redes electrénicas de control y la “caja negra”
como vigilante de flujos puede expandir o reducir la funcién espacial y las condiciones de
movilidad de los usuarios de un espacio arquitectdnico, y adaptar lo mds posible, el disefio
arquitecténico a las caracteristicas de flujos del lugar de emplazamiento de un proyecto
arquitectdnico.



CONGESTION: potencial de la caja negra

“toda berramienta, bien empuiiada, puede ser utilizada como una arma”*%,

“la ciudad... crecimiento de tamaiio y de cifras”.

“a partir de la incertidumbre se alimenta la creacién”.

La propuesta de la “caja negra“ es un planteamiento para entender un espacio en su
dimensién de movilidad, tiene un potencial organizacional para experimentar en fenémenos
congestionados, lo que nos permitiria ordenar palabras y sistemas de pensamientos, para llevar
las situaciones de congestién a nuevas comprensiones alimentadas por los mismos fenémenos
por medio de la imagen (video, fotogramas). En los ejercicios empiricos realizados en este trabajo
se utilizé una cdmara de fotografia y video digital, herramientas sencillas de programas de manejo
de imdgenes y de cilculo. Se realizé con herramientas muy bdsicas porque considero, que con
éstas se consigue un nivel técnico de suficiencia para ver los espacios seleccionados creativamente.

En las ciudades actuales los puntos de conexidn fisica como las autopistas y sistemas de
transporte, a su vez son puntos de encuentro de microconductas que combinadas forman las
macroconductas que muchas veces no se pueden predecirse a base de reglas estiticas, sino que
ocurren a varias velocidades. En los espacios urbanos y arquitecténicos sometidos a éstas
dindmicas, la caja negra como sistema no estdtico, podria documentar, los estimulos visuales de
dichos puntos y dar cierto sentido, como una acumulacién de informacién. Se considera utilizar
la imagen como medio de andlisis, ya que nos provee de una vista distante y analitica que permite
ver contextualidades de un fendmeno, pero tiene un potencial ilustrativo de contener
informacién, actuaciones analiticas sobre las imdgenes, como se propone en la “caja negra“,
permitiria destilar tépicos sobre una realidad urbana de apariencia cadtica (congestién).

Considero que la “caja negra“ como sistema abierto en varios puntos de observacidn,
podria tener la virtud de ser incremental, lo que posibilitaria dar cierta coherencia y
correspondencia numérica de un fenémeno tan azaroso como son ciertos flujos en la ciudad. Es
decir acercamientos sistemdticos e incrementales a la informacién sobre movilidad de las
macroconductas y microconductas, en espacios urbanos y/o arquitecténicos que forman las
redes nodales de las ciudades, podria alimentar visiones sobre la constante transformacién de los
lugares y de sus significados.

88 Deleuze, Gilles, Conversaciones, traduccién: José Luis Pardo: Edicién 3, 1999, Espaa, Pretextos, 1999, pag. 252.



Considero que la “caja negra® llevada a un nivel de prefactibilidad y con una estrategia de
accién, por un equipo calificado para dicha tarea, puede generar informacién y organizacién de
datos de fenémenos denominados congestionados, por medio de la imagen, que actuando como
una red, posibilitarfa montar un sistema abierto, alimentado constantemente por informacién de
flujos de la ciudad (cifras) y documentaria informacién que se sumaria a la memoria de las
ciudades, para ser interpretada estadisticamente y correlacionada con demds dimensiones que
atraviesan el espacio.

La propuesta, como red y estrategia, tendria el potencial de ser una estructura de andlisis
de una relativa estabilidad, en los espacios publicos expuestos a flujos que traen consigo cambios
sociales y econdémicos. Permitiria aproximarse numéricamente a los flujos de los espacios de los
redes urbanas que se planificaron cuantitativamente y que pasaron a ser un espacio cualitativo, de
multidimensiones. El planeamiento urbano buscé distribuir la congestién de la poblacién
conectando diversos programas, infraestructura y productos de consumo, en modelos de
crecimiento, sin imaginar la dindmica de los flujos involucrados. La aplicacién de la “caja negra®
como red, se aproximarfa numéricamente a esos flujos que rebasaron lo planeado.

La observacién de fendmenos congestionados, como red de monitoreo en la Ciudad de
México (por ejemplo), generaria un sistema de informacién y organizacién incremental de
trifico, dando resultados numéricos comparables, que complejizado con otras variables
necesarias, conformarian un complejo de informacién procesada para asumir acciones con fines
de incidir en los tiempos-viaje en automdvil, el uso de los recursos energéticos, el uso de horas-
vehiculo, el tiempo de vida accesorios-consumibles-vehiculo, todos éstos individualmente podrian
percibirse no significativos pero considerando el numeroso parque automotor de la Ciudad de
México, representaria ahorros energéticos significativos para la ciudad.

A escala arquitecténica considero que la herramienta planteada en forma de red, en
lugares y situaciones de acumulacién urbana como los que se dan en estadios, foros, hoteles y
otros similares, podria ayudar a conducir las macroconductas de evacuacién y acceso de dichos
espacios.

La “caja negra“ puede ser una tecnologia del control de flujos en situaciones de trdnsito
que nos lleve a invertir menos tiempo y menos recursos en sus dominios.



CONGESTION: ideas esqueméticas

Las siguientes propuestas estin presentadas a nivel esquemdtico; es decir contienen los
elementos mds significativos y sus formas pretender expresar una estructura general de ciertas
ideas desarrolladas en ésta investigacién. Tales propuestas consideran algunos enunciados,
desplegadas en éste trabajo, que sobre “congestién” se argumenta.

a. Informacién nutricional de espacios congestionados.

La arquitectura como contenedor de flujos, experimenta procesos de integracién®’ y
desintegracién en el uso de sus formas. Dichos usos son una fuente constante de informacién
que un espacio arquitecténico o urbano experimenta. Con éste fondo, la propuesta de la “caja
negra” desarrollada en el presente trabajo, puede informar numéricamente en tiempo real, los
valores de flujos (peatonales y vehiculares) que contiene un edificio arquitectdnico o un espacio
urbanos. Asi los datos registrados serian parte de la “informacién nutricional” del edificio o
espacio urbano, los mismos que podrian ser utilizados de diferentes formas, como por ejemplo en
la (re)organizacién de espacios, (re)distribucién de espacios, andlisis de usos y otras actividades
competentes a la planificacién, asi también; informacidén y sus posibles interpretaciones, pueden
ser utilizadas en la definicién de las soluciones formales de los espacios considerados.

La propuesta es monitorear flujos en espacios congestionados de la ciudad, tales como
plazas, edificios de parqueaderos, centros comerciales, museos, cines y similares, con la objetivo
de etiquetar a cada uno de ellos con su respectivo cuadro de “informacion nutricional”, es decir la
informacidén obtenida nos permitiria aproximarnos a los estados y fluctuaciones de uso de los
espacios monitoreados. La etiqueta de “informacién nutricional” de un espacio arquitecténico,
posibilitaria verificar rdpidamente el contenido de un edificio en término de flujos: podria incluir
el nivel de flujo de personas, nivel de flujo de autos, capacidad, temperatura, nivel de CO; y otros.
La etiqueta de “informacién nutricional” de un espacio arquitecténico, si se expresa
publicamente, como por ejemplo de una manera explicita o como una idea formal, permitiria
generar estados constantes de interaccién del edificio o espacio urbano con los habitantes de una

ciudad.

9 Entiéndase integracién como el proceso por el cual sistemas menos ordenados dan lugar a sistemas mds ordenados, lo cual resulta en
niveles de complejidad cada vez mayores.



Imagen 119:
Caja de un producto licteo, donde el cuadro de
informacién  nutricional permite répidamente

conocer los nutrientes del contenido.

[lustracion: Christian Contreras E.

Imagen 120:

La arquitectura , COMO COHKCHCdOl” de ﬂUjOS, puede ser Hevada a nivel

informativo, en constante relacion con su contexto y los habitantes de

la ciudad.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 121:
Por ejemplo en un edificio de parqueaderos, se podria monitorear su

informacion de flujos a tiempo real, a través de la “cajanegra”.

[ustracion: Christian Contreras E.

Imagen 122:

La informacion de flujos de un edificio, a mas de ser una caracteristica de

funcionamiento, podria ser considerada en sus soluciones formales.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 123:
Propuesta de fachada para un edificio de parqueadores: cada nivel del parqueadero, segun la ocupacién ala que

éste sometido, generaria informacion, la que se utilizaria como un generador dindmico de luminacion en cada nivel.
Los cambios cromadticos reﬂejarian la ocupacién del edificio, por ejemplo iluminacién de luz verde para
disponibilidad de espacio, e iluminacion de luz roja para espacio saturado. Asi el edificio constantemente se

relacionaria con su contexto, dando informacién sobre su contenido y ocupacién de manera formal.

[lustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 124

Secuencia formal que expresa la ocupacion de un edificio de parqueaderos. El cambio de iluminacion de la

fachada dependeré de la ocupacién del espacio interior, la dinimica de uso interior del edificio se reﬂejaré
formalmente, en funcion del tiempo, en la iluminicacion de la fachada, es decir que sera una exprecion

formal de un fenémeno auto-organizado.

[ustracion: Christian Contreras E.
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b. La ciudad contemporianea como sistema de informacién de flujos.

La ciudad vista en dimensiones de flujos, proveeria una diferente forma de ver su
funcionamiento. El andlisis de flujos de una ciudad, por medio de la imagen y el video como se
propone en éste trabajo, darfa cierta coherencia numérica a dichos flujos, lo que proporcionaria
conocimiento de los movimientos en la ciudad, y el manejo de ésta informacién permitiria a
planificadores y arquitectos programar de distintas formas la ciudad, considerando en la
planificacién, mesurablemente los movimientos azarosos de la ciudad.

FLUJOS

et

Imagen 125:
La propuesta de la “caja negra”, se podria aplicar a varios espacios urbanos y arquitecténicos de la ciudad, y permitiria

contar con acercamientos mesurables a las caracteristicas de ﬂujos que se presentan en una ciudad.

[lustracion: Christian Contreras E.
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c. La arquitectura como proceso frente a fenémenos congestionados.

El proceso de produccién de formas urbanas y arquitectdnicas, asi como sus soluciones
formales finales, deberia propender a ser el resultado de la planificacién y la auto-organizacién.
Las formas arquitecténicas, sometidas a congestiones provocadas por flujos de distinta
naturaleza, serfan el resultado de un manejo constante de informacién y organizacién, en
funcién del contexto en el que se localizan. Es decir que sus formas, sometidas a flujos, también
alcancen a ser fluctuantes y adaptables con relacién a las dindmicas de su entorno. Asi entonces
la arquitectura, para multitudes, es producto de estrategias en constante proceso de auto-
organizacidn.

d. Espacio MULTITUD Y PUBLICO 1.

La transformacién de la multitud en puablico se acompana de tolerancia, se pertenece a una
multitud en cada momento y se forma parte de varios publicos a la vez. Las sociedades actuales
experimentan cada vez mds divisiones en publicos que se superponen a varias multitudes como
religiosas, econdémicas, estéticas, politicas y otras. Asi las multitudes en publicos expresan la
necesidad de una corriente continua de informacién y excitaciones comunes, la linea divisoria
entre publico y multitud es dificil trazar. En el ESPACIO MULTITUD Y PUBLICO 1 se
propone una supetficie pablica peatonal sobre otra superficie de parqueaderos, para una multitud
de usuarios de autos. La superficie publica peatonal se pliega para dar paso a la superficie para una
multitud de parqueaderos, mientras mds congestionada éste dicha superficie publica, menos
espacio de superficie resultard para una multitud de autos. Esta auto-organizacién del ESPACIO
MULTITUD Y PUBLICO 1, se controlard con la “caja negra” propuesta en éste trabajo, es
decir a mayor niimero de flujo peatonal, mayor drea de espacio publico desplegada.

Imagen 126:

Esquema ESPACIO MULTITUD Y
PUBLICO 1, una superﬁcie plegable
(dindmica) sobre otra superficie (estatica)
definirfan un espacio para un pubh'co
(dindmica) y otro para una multitud
(esttica), en constante negociacion de
espacio  segun el uso al que estin

sometidos.

[lustracion: Christian Contreras E.




Imagen 127:

Secuencia qU.C esquematiza IOS replegamientos de Ia superﬁcie PCIbliCZl sobre la superﬁcie de parqueaderos, a mayor

utilizacion de espacio de parqueaderos menor espacio para el uso de un publico peatonal.

[ustracion: Christian Contreras E.



Imagen 128:

Secuencia inversa al esquema dela imagen 127,a mayor uso peatonzd mayor espacio de superﬁcie pubh'ca.

[ustracion: Christian Contreras E.



e. Espacio MULTITUD Y PUBLICO 2.

Espacio MULTITUD Y PUBLICO 2 es una propuesta que considera en su esquema
similares ideas que la propuesta anterior, pero se diferencia en la movilidad y adaptacién de sus
estructuras, si en la anterior se desplaza la superficie publica sobre la superficie para una multitud
de vehiculos (parqueadero), en éste caso se desplaza una cubierta sobre el espacio destinado para
una multitud de vehiculos, dicho desplazamiento se expresaria, en mayor o menor grado, en
relacién al uso del espacio publico peatonal, a mayor deteccién de ocupacién de espacio publico
peatonal, por medio de la caja negra, menor espacio de parqueaderos para una multitud de
vehiculos.

Imagen 129:
Esquema del Espacio MULTITUD Y PUBLICO 2, considera similares funciones que la propuesta anterior, la

diferencia radica en que el elemento dindmico sea una cubierta, sobre el espacio para una multitud de parqueaderos.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 130:

Secuencia del desplazamiemo de la cubierta del
Espacio MULTITUD Y PUBLICO 2, ¢
espacio urbano estarfa sometido a una constante
programacion de sus dreas en funcion del uso al
que éste exigido, es decir en una directa auto-
organizacion, a mayor uso de la zona publica

menor espacio de parqueadero.

[lustracion: Christian Contreras E. 1
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6. Edificio MULTITUD Y PUBLICO.

La anterior idea puede ser empleada en una edificacién que organice en cada una de sus
niveles un espacio para una multitud y uno para un publico, y segin la informacién que genere la
utilizacién del espacio, se desplegard en cada nivel las condiciones para el uso mds solicitado.

alzado este alzado sur alzado oeste

alzado norte

Imagen 131:
Esquemas arquitecténicos de una edificacion MULTITUD Y PUBLICO.

[ustracion: Christian Contreras E.
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Imagen 132:
Secuencia de formas de la propuesta Edificio MULTITUD Y PUBLICO, resultado hipotético en funcion del

uso al que pudiera estar exigido.

Ilustracion: Christian Contreras E.

2007. CONGESTION: como idea creativa. 206

Programa de Maestriay Doctorado en Arquitectura

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DEMEXICO



Augé, Marc, Los no lugares, espacios del anonimato, una antropologia de la sobremodernidad,
traduccién: Margarita Mizraji, Espafa, Ediciones Gedisa, 2002, pag. 125.

Berman, Marshall, Todo lo sélido se desvanece en el aire, la experiencia de la modernidad,
traduccién: Andrea Morales Vidal, Edicién 15va: 2004, Espana, Editorial Siglo XXI, 2004, pag.
386.

Bauer-Ephrussi, et al, Demanda de energia en el transporte, micro-comportamiento y macro-indicacdores,
Programa de Investigacién en Medio Ambiente y Seguridad, Instituto Mexicano del Petrdleo,
Octubre 2003, UNAM. México, pag. 250.

Clauser, Francis H., Future Prospects For Low-Pollution Combustion Engines, California Institute of
Technology , Pasadena, CA.
(http://search.caltech.edu/search?q=air%20pollution%20for%20car&btnG=Submit&site=Caltec
hweb&client=Caltechweb&proxystylesheet=Library&output=xml_no_dtd&sitesearch=library.cal
tech.ed)

Dali, Salvador, Diario de un genio, traduccién: Michel Déon,, Edicién 6ta: 2005, Espafia,
Editorial Tusquets S.A., 2005, pag. 349.

Deleuze Gilles y Guattari Félix, Mil Mesetas, Capitalismo y esquizofrenia, traduccién: José
Vézquez Pérez con la colaboracién de Umbelina Larraceleta, Edicién 6ta: septiembre del 2004,
Espafia, Ediciones Pre-textos, 2004, pag. 523.

Deleuze, G. y F. Guattari, Rizoma, Valencia, Pre-Textos, 1997, 2a Edicién, 1976

Deleuze, Gilles, Conversaciones. Traduccién de José Luis Pardo. Editorial Pre-Textos. Valencia,
1996, (12 edicidén en francés, 1995).

Deleuze, Gilles, Diferencia y repeticién, traduccién Alberto Cardin, Editorial Jacar, Madrid, 1988.
Deleuze, Gilles, Foucault. Traduccién de José Vizquez Pérez. Ediciones Paidds, Barcelona, 1987
(12 edicién en francés, 1986).

Derrida, Jacques, Espectros de Marx, el estado de la deuda, el trabajo del duelo y la nueva
internacionalidad, traduccién: José Miguel Alarcén y Cristina de Peretti, Edicién 4ta: 1995,
Espafia, Editorial Trotta, 2003, pag. 195.

DuBridge, L. A., The Air Pollution Problem, California Institute of Technology, Pasadena, CA.
(http://search.caltech.edu/search?q=air%20pollution%20for%20car&btnG=Submit&site=Caltec
hweb&client=Caltechweb&proxystylesheet=Library&output=xml_no_dtd&sitesearch=library.cal
tech.ed)

Eco, Umberto, Cémo se hace una tesis, traduccién: Lucia Baranda y Alberto Claveria Ibafiez,
Edicién 6ta: 2005, Espana, Editorial Gedisa, 2005, pag. 233.

Eisenstein, Sergei M, La forma del cine, edicién preparada por Jay Leyda, traduccién: Maria Luisa
Puga, Edicién 6ta: 2003, México, Siglo Veintiuno Editores, 1986, pag. 241.

Eisenstein, Sergei, El montaje escénico, traduccién: Margherite Pavia, Mosct, 1958, Editorial
Gaceta, 1994, pag. 246.

Farias - van Rosmalen, Consuelo, Anatomia de una Mente Visionara, Obsesionada por el presente:
Rem Koolhaas, Programa de Maestria y Doctorado en Arquitectura, Universidad Nacional
Auténoma de México, 2003, México, pag. 773.



Foucault, Michel, El pensamiento del afuera, traduccién Manuel Arranz Lizaro, Editorial PRE-
TEXTOS, Valencia, 1997, 12 edicién en francés 1986.

Foucault, Michel, Las palabras y las cosas, traduccién: Elsa Cecilia Frost: Edicién 33, 1966,
México, Editorial Siglo XXI, 2005, pag. 375.

Foucault, Michel, Vigilar y castigar, nacimiento de la prisién, traduccién Aurelio Garzén del
Camino, Siglo Veintiuno Editores, México, 1998, (12 edicién en francés 1975).

Garcia Véazquez, Carlos, Ciudad hojaldre, 2004, Espafa, Editorial Gustavo Gili, 2004, pag. 320.
Haagen-Smit, J. A., The Air Pollution Problem in Los Angeles, Engineering and Science, Volume
14:3, December 1950. California Institute of Technology , Pasadena, CA.
(http://resolver.caltech.edu/CaltechES:14.3.0)

Haagen-Smit, J. A., Smog Control, Engineering and Science, 1962. California Institute of
Technology , Pasadena, CA. (http://calteches.library.caltech.edu/315/01/smog.pdf)
Haagen-Smit, J. A., Lesson from the Smog Capital of the World, Engineering and Science, 1970.
California Institute of Technology , Pasadena, CA.
(http://authors.library.caltech.edu/4630/01/HAApnas70.pdf)

Honty, Gerardo, La contribucién del automévil al desarrollo humano en
www.peripecias.com/ambiente/116HontyAutomovilDesarrolloHumano.html

Humpert, Klaus, en Megalépolis, la modernizacién de la ciudad de México en el siglo XX (ed.), La
gran época de la urbanizacién del mundo, Edicién a cargo de Peter Krieger (2006). México 2006,
pag. 55-71. UNAM, México 2006, pag. 297.

Johnson, Steven, Sistemas emergentes, o que tienen en comdn hormigas, neuronas, ciudades y software,
traduccién: Maria Florencia Ferré, Espafa 2003, Editorial Turner, Fondo de Cultura Econdémica,
México DF. 2003, pag. 269.

Koolhaas Rem, et. al., OMA / Rem Koolhaas 1992 1996, “El dltimo Koolhaas”, El Croquis 79, El
Croquis Editorial, Madrid, 1996.

Koolhaas, Nouvel, et. al., Euralille: The Making of a New City Center, Birkhatiser, Basilea,1996.
Koolhaas, Rem, Stefano Boeri, Sanford Kwinter, Nadia Tazi y Hans Ulrich Obrist, Mutaciones,
Ed. ACTAR arc en réve centre d'architecture, Barcelona, Burdeos, s/a. (espafiol).

Koolhaas, Rem, Delirio de Nueva York, traduccién: Jorge Sainz, Editorial Gustavo Gili, Espafia,
2004, pag. 317.

Krieger, Peter, en Issa Benitez (ed.), Hacia otra historia del arte en Meéxico, Disolvencias (1960-
2000). México 2004, pag. 111-139. Conaculta, México 2004, pag. 250.

Kwinter, Stanford, Rem Koolhaas: conversaciones con estudiantes, traduccién: Victor Ténez,
Editorial Gedisa S.A, Espafia, Gustavo Gili, 2002, pag. 93.

Lévy, Pierre, Inteligencia colectiva: por una antropologia del ciberespacio, traduccién: Felino Martinez
Alvarez, Washington, DC, 2004. Diagramacién y cardtula: BIREME / PAHO / WHO, 2004,
pag. 350.

Luque, Joaquin, www.personal.us.es/jluque/

Martin, Juez Fernando, Ordinario y Extraordinario, Publicado en Artes?Disefio, Barcelona,
Editorial Gustavo Gili, 2003.

Martin, Juez Fernando, Contribuciones para una antropologia del diserio, Espana 2002, Editorial
Gustavo Gili, 2002, pag. 222.

Mattelart, Armand, La Invencién de la Comunicacién, traduccién: Gilles Multigner: 1994, México,
Siglo Veintiuno Editores, 1995, pag. 386.



Morin, Edgar, Introduccién al pensamiento complejo, traduccién: Marcelo Pakman, Edicién 2da:
1995, Espana, Editorial Gedisa, 1995, pag. 165.

Schoijet, Mauricio, Limites del crecimiento, cambio climdtico y el futuro del comunismo, 2006,
Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 400.

Schoijet, Mauricio, Poblacién y recursos naturales: La Larga Marcha hacia los limites, 2006,
Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM, pag. 55.

Schoijet, Mauricio, El automévil, 2006, Seminario de Problemas Ambientales Actuales, UNAM,
pag. 20.

Sloterdijk, Peter, Normas para el parque humano, traduccién: Teresa Rocha Barco, Edicién 3ra:
2003, Espafa, Ediciones Siruela S.A, 2003, pag. 94.

Virilio, Paul, El procedimiento silencio, con introduccién de Andrea Giunta, traduccién: Jorge
Fondebrider, Argentina, Ediciones Paidés Ibérica, 2003, pag. 112.

Virilio, Paul, Un paisaje de acontecimientos, traduccién: Marcos Mayer, Argentina, Ediciones
Paidés Ibérica, 1997, pag. 197.

Agencia de Proteccién Ambiental de EE.UU (www.epa.gov/)

Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales de México (www.semarnat.gob.mx/)

State of the Environment Infobase de Canada (www.ec.gc.ca/).
http://www.solociencia.com/ecologia/05042108.htm.

American Automobile Manufacturers Association (AAMA), World Motor Vehicle Data 1993
(AAMA, Washington, D.C., 1993), p. 23 and American Automobile Manufacturers Association
(AAMA), Motor Vehicle Fact and Figures 1996 (AAMA), Washington, D.C., 1996), p. 44. Cited
in World Resources 1998-1999, produced by The World Resources Institute, UNDP, UNEP and
the World Bank.

The Clean Machine, a documentary produced for CBC TV Canada by Debi Goodwin, Nov. 27,
1997.

World Health Organisation, May 2003; figure for 2000, reported by Reuters on May 12, 2003.
www.ariema.com (sin autor).

www.pilasde.com (sin autor).

www.fimevic.df.gob.mx/problemas/1diagnostico.htm#parque (sin autor).

Agencia de Proteccién Ambiental de EE.UU: http://www.epa.gov/
http://papelesrojos.blogspot.com/2004/11/jacques-derrida-en-chile.html (sin autor).



	Portada
	Índice
	Introducción
	Congestión: Masa Crítica
	Congestión: Demografía
	Congestión: Redes
	Congestión: Multítud y Público
	Congestión: Ídeas
	Congestión: El Automóvil 
	Congestión: "La Cultura de la Congestión"
	Congestión: Manhattan
	Congestión: ¿Qué es la Complejidad?
	Congestión: un Acercamiento a Lagos, Otro Acercamiento a Indios Verdes
	Congestión: un Intento de Transversalidad
	Congestión: como Idea Creativa para el Diseño Arquitectónico
	Congestión: Bibliografía

