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Origen-destino

Esta investigacién NO €S sobre transporte publico
ni sobre movilidad urbana. Ni siquiera es sobre centros de
transferencia modal. Esta tesis es un intento por encontrar nuevas
formas de entender y de habitar la ciudad, por tratar de conciliar
la division que separa, cada vez mas, los conceptos de hogar y
ciudad y sobre todo, por llamar la atencion del lector a los sitios
y acontecimientos arquitectonicos y urbanos que, por difusos y
fugaces, muchas veces son desdefniados con facilidad.

La ciudad contemporanea estratificada, altamente fragmentada
—como ente constituido por una sociedad atomizada— converge
en un lugar: los espacios colectivos de transferencia. Ellos
retunen diversidad social y cultural en entornos que, al parecer,
sin importar su constitucion geomeétrica, sus limites fisicos o
su calidad ambiental, terminan por generar una alta carga de
significacion en las relaciones que se tienden entre los usuarios y
el entorno construido.

En estos lugares, que devienen espacios con la activacion de
los diferentes flujos que actlian sobre ellos, todo aquello que pasa
desapercibido puede cobrar valor protagonico al verse sometido
ante la espontaneidad de los acontecimientos. El piso que

soporta el transito, los olores propios de la congestion humana,
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la saturacion visual y sonora; todos los estimulos complementan,
distorsionan y recodifican la experiencia espacial. Ahi, justo en lo
inesperado de la actividad urbana, en la construccion individual
y colectiva de la percepcion espacio sensorial que se gestiona
a traves del transito, es que la arquitectura puede enfocar su
atencion y procurar el incremento exponencial de aquel evento,
por insignificante que parezca, que le permita al habitante fatigado
vencer su situacion de profunda monotonia ciclica.

Los espacios colectivos de transferencia, no solo retnen la
posibilidad de trasladarse por la marea urbana al hacer uso de
los multiples medios de transporte publico, sino que poseen
la capacidad y el potencial para convertirse en un autentico
promotor de la ciudad incluyente, excitante y apropiable al que
el ciudadano, en los albores del siglo XXI, parece aspirar. Aqui, el

panorama general que procura su esbozo.
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Correspondencias
Didlogo fragmentado entre Moniek Driesse e Isaac

Landeros

8:00 am. 16 de octubre 2012
Plaza Rio de Janeiro
Colonia Roma, Distrito

Federal, México.

M: (bajando de la bicicleta) Eso no es lo
que quise decir cuando mencioné que me
gusta la hora en que se despierta la ciudad.
Te tienes que levantar mas temprano
que la ciudad. Buenos dias, ;como estas?

(empieza a amarrar la bicicleta a una reja)

I: (sentado en una banca en el parque) Si,

no fue lo suficientemente temprano. iHola!

M: Es como cuando los animales
nocturnos estan por irse a dormir y los
animales diurnos estan por despertar. Es
ese momento intermedio de calma...creo

que lo mismo pasa en la ciudad.

I: El problema es este tipo de ciudad
que ha crecido tanto, los ritmos naturales
se han intercambiado por los ritmos
impuestos por la globalizacion. ;Yo creo

que caminamos sobre Orizaba, te parece?



M: Si, vamos. ;Te has fijado que se crea un
eje con la otra fuente que esta en la plaza
de Luis Cabrera? Me di cuenta en bicicleta,
porque ahi iba de una fuente a la otra...es

super bonito ver la otra fuente al final.

I: Claro, por la velocidad de la bicicleta
se percibe muy facil, caminando puede ser

que se pierda un poco de vista...

M: Se vuelve un pasillo de un lado al otro.

Ejes visuales, se encuadran los sitios.

I: Al fin y al cabo esos ejes funcionan como
destinos. Cuando caminas, tu vista se ancla
en ciertos detalles que son diferentes si vas

a pie o en bici...

M: ;O en coche! Es diferente ver las cosas
desde la banqueta o desde del coche. Los
flujos y la velocidad de cada uno cambia la

relacion con la ciudad...
I: Tengo frio. jEsta haciendo bastante frio!

M: Aqui hay mucha sombra. ;Cruzamos la

calle?, hay mas sol enfrente.

I: Si, muy bien. (Trafico intenso, ruido de
claxon, cruce peatonal saturado) Parece

que todo el mundo tiene prisa.

M: Es como si las Gnicas personas que
disfrutan de su camino son los que tienen
que pasear a su perro. No tienen la

necesidad de llegar a algt’m lugar.
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I: De cualquier modo creo que caminar es
el primer contacto directo con la ciudad.
Asl se reconoce el entorno. Lo primero
que hago al llegar a un lugar nuevo es salir

a caminar.

M: Son nuevos escenarios, €s como €sa
fachada. ;Mira! No hay nada tras de ella.
La dejaron para disimular el hueco que
queda con la demolicion. (Al dar vuelta
desde Orizaba sobre Puebla)

I: Al frente queda lo que quieren mostrar y
atras esconden los acontecimientos reales.
Al caminar vas descubriendo poco a poco

todas esas capas...

M: (Saliendo del tunel de Glorieta
Insurgentes) Qué  extrafio, huele a
incienso ... jy a carnitas! Esa combinacion
es demasiado para mi. Entre los olores,
los sonidos, el aire denso y la permanente
construccion de la ciudad, caminar es un
impacto fuerte a los sentidos. Hay que
estar alerta a lo que sucede en todas las

direcciones.

I: Por eso los recorridos no se repiten.
Cambian segtn la hora del dia, el humor,
el clima, las circunstancias particulares
del momento. El espacio se transforma

constantemente.

M: Son las transferencias entre el entorno
construido y el espacio acontecido que le

dan sentido a la ciudad.
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I: ;Que te parece si lo comprobamos?, yo
me regreso en Metrobus y tu en bicicleta.

Nos vemos alla y seguimos la platica...

M: Muy bien. Seguro llego mas rapido,
aunque sobre Cuauhtémoc corro el riesgo

de saturacion ambiental. ..



Gabriel Revilla. Sistema de Transporte

Colectivo. DF. 2012. P ri m e ra p a rte




“El espacio no puede ser ni dicho, ni pensado,
ni imaginado, ni conocido...”

Manvuel Delgado

Comunitario, publico o colectivo
Conflicto del espacio pUblico actual

Al llegar a Parque Delta, no habia otra cosa que un
tipico centro comercial. ..

Por repeticion las palabras pierden significado, los
conceptos se desgastan y las ideas se diluyen en sus origenes.
La moda, o las tendencias, dictan las nuevas cargas semanticas
y asi, la interpretacion de las palabras permanece en constante
cambio. Sustentabilidad, ecologia, progreso, éxito, belleza,
entre otros muchos, son conceptos que a traves del tiempo, las
culturas y los acontecimientos, han adquirido diversos valores
y diferentes significados.

El espacio publico es uno de estos conceptos mutables; una
construccion que ha quedado idealizada en suimagen estereotipica
y que, en funcion de su utilizacion discursiva indiscriminada,
ha adoptado nuevas maneras de materializacion tanto en su
forma como en su contenido. Al igual que la sustentabilidad o la
ecologia, el espacio plblico como herramienta mercadologica,
economica y politica es incluido —muchas veces sin fundamento—
en el discurso contemporaneo de la ciudad megalopolitana;
demagogia urbana, al grado de no poder definir con seguridad
si el concepto sigue siendo depositario de su significado original

—si es que alguna vez lo tuvo— o si ya solo hace referencia a una
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audiencia urbana que acude a los espacios como aquel publico
cautivo, consumidor indiferente del producto ciudad.

Cualquier definicion es presa, entonces, de su situacion
temporal. No hay totalidades: “todas las generalizaciones
son peligrosas, incluida ésta”.' Es por estos motivos que el
sociologo frances Francois Ascher (2004) urge a una reflexion
urbanistica que, ademas de redefinir el concepto de espacio
publico o colectivo, corrobore su relevancia actual ya que, en
la inestabilidad de los tiempos contemporaneos, dicotomias
como privado—publico, individual—colectivo, interior—exterior
pierden su validez.?

Esta mutabilidad en los conceptos deriva en imprecisiones
interpretativas que son asimiladas, tanto por la fuerza de su
repeticion, como por la carencia de referencias inalterables y
que, sin embargo, emulan de manera proxima los esquemas
existentes para ser reemplazados por éstos sin dificultad. Con esta
estrategia, es que aparatos urbanos como el centro comercial
son implantados exitosamente por otros como la plaza tradicional:
sus funciones esenciales —relacion social, mercantil, cultural— se
cumplen sin comprometer la voracidad de los sistemas impositivos
economicos y politicos actuales; a la par que borran o difuminan las
fronteras de sus definiciones y significados.

Es en las dicotomias de las que Ascher habla, donde se puede
observar uno delos principales conflictosactuales enla concepcion
y definicion del espacio publico (tanto en la teoria como en la
practica). La confrontacion proxima de sus polos opuestos ha
terminado por eliminar sus caracteristicas intrinsecas: lo ptblico
puede presentar usos privados y, a la inversa, lo privado es,

cada vez mas, concebido como espacio de uso publico (de libre

' Alexandre Dumas, hijo. 1824-1895

? Ascher, Francois. (2004). El espacio colectivo como marco
para la movilidad. En: Dialogos. Espacio urbano colectivo:

nuevas perspectivas. Forum 2004. Barcelona.
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acceso y transito). El arquitecto turco—italiano Maurice Cerasi
(1990), analiza esta dicotomia repolarizante y concluye que
mientras muchos de los equipamientos publicos de una ciudad
“estan constituidos por elementos funcionales especializados y
cerrados” —y por lo tanto restringidos a los ciudadanos— existe,
por el otro lado, “una amplia serie de actividades (urbanas) (...)
que estan dominadas por la iniciativa y el capital privado”.’

Si se parte de las definiciones establecidas, por lo menos del
significado literal de la palabra,* publico es “lo perteneciente o

relativo a todo el pueblo™

—enti¢ndase a los integrantes de una
agrupacion—, por lo tanto es todo aquello que se pueda compartir
y disfrutar en igualdad de circunstancias. Etimologicamente tiene
mas sentido, publicus se deriva del latin populus: la gente, el pueblo.

Lo publico remite entonces a la posesion especifica de un
elemento tangible y, por lo tanto, a un concepto juridico.
Jordi Borja (1998) —gedgrafo y urbanista catalan— hace claro
este aspecto en lo espacial al sefalar que “el espacio publico
moderno proviene de la separacion formal (legal) entre la
propiedad privada urbana (expresada en el catastro y vinculada
normalmente al derecho de edificar) y la propiedad publica (o
dominio publico por subrogacion normativa o por adquisicion de
derecho mediante cesion) (...) y cuyo destino son usos sociales

caracteristicos de la vida urbana (esparcimiento, actos colectivos,

* Cerasi, Maurice. (1990). El espacio colectivo de la ciudad.
Construccién y disolucién del sistema publico en la arquitectura

de la ciudad moderna. Barcelona: Ed. Oikos-tau. p. 90
* Con las reservas pertinentes de su andlisis diacrénico.

* Real Academia Espaiiola. (2001). Diccionario

de la Lengua Espafiola (22°. ed.). Recuperado de
http:/ /buscon.rae.es/drael/SrvltConsulta?TIPO_
BUS=3&LEMA=p%FAblico
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movilidad, actividades culturales y a veces comerciales, referentes
simbolicos monumentales, etc.)”.®

Por lo tanto, se tiene por un lado, la comprension de lo ptiblico
como aquello que pertenece a un grupo humano vy, por el otro,
una norma aceptada que vela por el cumplimiento de este derecho.

A pesar de lo anterior, no puede reducirse el concepto de
espacio publico a tan solo dos aspectos. Existen funciones todavia
mas complejas, que las de la propiedad y su defensa, que hacen
de esto sitios espacios paradigmaticos dentro de la traza urbana
y dentro de la percepcion y apropiacion de sus usuarios.Y es que
si una de las principales vocaciones de la ciudad es la de reunir
lo diverso, una de las principales funciones del espacio ptblico
es la de confrontarlo.

Asi existe, segin lo explica Borja, una “dimension socio—
cultural” que permite hacer del espacio publico “un lugar de
relacion y de identificacion”; sin importar, en muchas ocasiones,
el estado juridico del mismo y que bien puede convertir “una
fabrica o un deposito abandonados o un espacio intersticial
entre edificaciones” en sitios de convivencia o expresion social.
Lo mismo se puede decir de “los accesos a estaciones y puntos
intermodales de transporte” o de otros tantos elementos urbanos,
como el lote baldio o las playas de estacionamientos y, por lo tanto,
“lo que defina la naturaleza del espacio ptblico es el uso y no el
estatuto juridico”.” Sin embargo, no se puede perder de vista que
al momento de ejercer decisiones que afecten su conformacion

espacial o funcional, los aspectos legales cobran importancia.

¢ Borja, Jordi. (1998). Ciudadania y espacio ptiblico. En:
VVAA, Ciutat real, ciutat ideal. Significat i funcio a
I’espai urba modern, Urbanitats (7). Barcelona: Centro

de Cultura Contemporanea de Barcelona.

7 Ibidem.
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Sobre esta misma dimension sociocultural, y de una forma
muy proxima a las observaciones de Borja, el antropologo
espafiol Manuel Delgado (1999) afirma que “...a diferencia de
lo que sucede con la ciudad, lo urbano no es un espacio que
pueda ser morado. La ciudad tiene habitantes, lo urbano no. Es
mas, en muchos sentidos, lo urbano se desarrolla en espacios
deshabitados e incluso inhabitables”.® De esta manera, el espacio
urbano, pasa del plano legal, al plano sutil y subjetivo de las
interacciones humanas, adquiere multiplicidad de definiciones —
quiza acepciones contemporaneas del termino— que derivan en la
ambigiiedad de su clasificacion.

En este sentido, los significados, propiedades o caracteristicas
del concepto se superponen en capas dificiles de diferenciar
y, en ultima instancia, de separar. Y si esto sucede con la
definicion de lo publico, lo mismo resulta con el concepto,
todavia mas abstracto, de espacio. Sin profundizar demasiado
en la discusion filosofica de la diferencia entre espacio y Iugar,
existe una aproximacion antropologica que puede relacionarse
estrechamente con el quehacer arquitectonico; el antropologo
frances Michel de Certeau (1990), propone una distincion clara
entre los dos: el lugar, “es el orden (cualquiera que sea) segtin el
cual los elementos se distribuyen en relaciones de coexistencia”.”
Mientras que el espacio, €s una situacion, un suceso “que toma
en consideracion los vectores de direccion, las cantidades de
velocidad y la variable del tiempo”.'" El primero habla mas de los

limites y las configuraciones fisicas y geometricas y el segundo,

* Delgado, Manuel. (1999). EI animal publico. (5°.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. p. 33

°De Certeau, Michel. (1990). La invencién de lo
cotidiano. Artes de hacer. (3*. ed. Espafiol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la
historia. p. 129

10 Jbidem.
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de los acontecimientos que en esa estructura de soporte se
desenvuelven. En resumen, y como bien lo sintetiza de Certeau,
“el espacio es un lugar practicado”."!

Para Yi—Fu Tuan (1977) —geografo de origen chino— tanto el
espacio como el lugar son necesarios para el desarrollo humano,
sin embargo, su concepcion de los terminos difiere ligeramente
de los establecidos por de Certeau. En el libro Space and Place
(1977), Tuan cataloga al espacio abierto como “una hoja en
blanco en la cual el significado puede ser impuesto™” —mas
acontecimiento que configuracion— y al lugar, como el resultado
de la delimitacion y humanizacion del espacio —mas configuracion
que acontecimiento—.

En cualquiera de estas acepciones, es en la conformacion
del espacio donde las relaciones humanas se materializan, donde
las movilidades se entrecruzan y donde los trayectos adquieren
sentido y direccion. Resulta equivoco disociar esta serie de
acontecimientos de su soporte fisico: ambos estan intimamente
relacionados (capas dificiles de separar). Para el sociologo
polaco Zygmunt Bauman (2007) este vinculo es evidente, ya
que “la experiencia humana se constituye y se recaba en torno a
lugares, donde se trata de administrar la vida compartida, donde
se conciben, absorben y negocian los sentidos de la vida. Y es
en lugares donde se gestan e incuban los estimulos y los deseos
humanos, donde se espera satisfacerlos, donde se corre el riesgo
de la frustracion (...)”."" Ellugar, en gran medida, confiere pauta

y ritmo a los acontecimientos que en ¢l toman forma.

" Ibidem.

"Tuan, Yi-Fu. (1977). Space and Place. (8th. ed. 2001).
Minneapolis: University of Minnesota Press. p- 54

"* Bauman, Zygmunt. (2007). Tiempos liquidos. (2*. ed.
2009). México: Ed. Tusquets. p. 116.
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Y es también, a traves del lugar, que se puede instruir a sus
usuarios, ya que, tal como lo sugiereTuan, “el entorno construido
clarifica las relaciones y los roles sociales. La gente sabe mejor
quicn es y como comportarse cuando la arena esta disefiada por
humanos y no en un estado natural primordial”."* De esta manera
el Iugar y el espacio, lejos de ser una dicotomia —como en el caso
individual/ colectivo— son una dualidad, un complemento.

Dentro de una comunidad pequefia, las jerarquias sociales
pueden ser inferidas con facilidad a traves de la disposicion,
proximidad y correlacion de las edificaciones y de sus espacios
abiertos. Asi, lo comln se instaura en un terreno altamente
reconocible para sus habitantes: el que sea claro, evidente y
homogeneo, incrementa el sentido de pertenencia y certidumbre.
Este tipo de asentamientos se desarrolla sin mayores sobresaltos,
todos los integrantes se conocen y, a su vez, todos conocen
el sentido y la utilidad de la disposicion de lo edificado en su
entorno. Como lo menciona Bauman (2007): “dentro de esta
red de familiaridad que va desde la cuna a la tumba, el lugar de
cada persona era demasiado evidente para reflexionar sobre ¢l y
mucho menor para negociarlo”.” Lo mismo se puede inferir de
lo urbano—arquitectonico.

En un asentamiento humano que posea estas caracteristicas,
el sentido de relacion entre individuos es fuerte y claro porque
existe cierto grado de hermetismo y homogencidad. Como
lo explica Delgado (2008): “lo comun, puede ser lo de todos,
lo accesible a todos, pero con frecuencia significa aquello con
lo que todos comulgan hasta convertirlos no solo en un tnico

cuerpo, sino —y eso es especialmente estratégico— en una sola

"Tuan,Yi-Fu. (1977). Space and Place. (8th. ed. 2001).
Minneapolis: University of Minnesota Press. p. 102

" Bauman, Zygmunt. (2007). Identidad. Buenos Aires:
Ed. Losada. p. 45
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alma. Esa idea de lo comtn hace que la comunidad que de ella se
deriva se presente como unidad social severamente jerarquizada,
que encierra a sus componentes en un orden cosmovisional y
organizativo del que ni deben ni sabrian escapar”.'®

Una comunidad se transforma asi en el espacio de lo
conocido, espacio donde residen las seguridades y las confianzas;
que a su vez, por la comodidad que genera, evita a toda costa
las transformaciones radicales o las intromisiones de agentes
externos: cualquier modificacion atenta contra la sensacion
de orden y de equilibrio social alcanzados por sus integrantes.
Situacion que pasa factura directa a la relacion que se establece
entre el orden espacial y las actividades desarrolladas en el.

No es sino hasta la confrontacion entre comunidades que
emerge la posibilidad de reconsiderar los patrones y esquemas
—sociales y espaciales— establecidos. Similar al problema de la
identidad donde “(...) preguntar quién eres tu solo cobra sentido
cuando se cree que uno puede ser alguien diferente al que se es
(...)"" una comunidad —y su medio fisico— solo entra en estado
de revision cuando es expuesta a la influencia de la diversidad.

Sin embargo, y atin en laimposicion de lo diverso, en un planeta
sumergido en los procesos irreversibles de una globalizacion
brutal, la palabra comunidad —segan Bauman— “como modo de
referirse a la totalidad de la poblacion que habita en el territorio
soberano del Estado, suena cada vez mas vacia de contenido”.'®
El sociologo polaco advierte, como factores que merman la

solides comunal, el desvanecimiento de los vinculos humanos, el

'* Delgado, Manuel. (2008). Lo comtin y lo colectivo.
Madrid: Medialab Prado. pp. 5-6

'” Bauman, Zygmunt. (2007). Identidad. Buenos Aires:
Ed. Losada. p. 48

' Bauman, Zygmunt. (2007). Tiempos liquidos. (2°. ed.
2009). México: Ed. Tusquets. p. 9
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individualismo exacerbado y el debilitamiento de la solidaridad;
todos, fenébmenos propios de una “globalizacion negativa”."

Lo comun, lo comunitario y por extension, la comunidad,
son conceptos destinados a permanecer en el confinamiento
impuesto por un mundo caracterizado por sus cambios
vertiginosos, en el que su existencia es permitida siempre y
cuando la agrupacion humana decida mantener cierta escala
y cierta dosis de homogeneidad; en suma, cierto grado de
reclusion. Si la tendencia se mantiene, para el ano 2030, el 60%
de la poblacion mundial estara concentrada en nticleos urbanos, ™
las posibilidades de que comunidades cerradas sigan existiendo
es cada vez menor; sin importar el tamano de la poblacion,
su situacion geografica o sociocultural, todas las agrupaciones
humanas estan ya expuestas —aunque en diferentes medidas— a
las oscilaciones de un mundo diverso.

Sin embargo, una vez confrontadas y reunidas en un mismo
sitio —la ciudad—, las comunidades deciden permanecer en
conjuntos compactos y reconocibles (desde ChinaTown en Nueva
York hasta el distrito de Liberdade en Sao Paulo que alberga a una
de las mas grandes comunidades japonesas); la exposicion franca
a altos grados de heterogeneidad puede alterar la tranquilidad
que los individuos perciben de su entorno viendose obligados a
retraerse en aquello que les resulte familiar y cotidiano. Asi pues,

la urbe contemporanea aparece como un conjunto de comunas’"

"* Ibidem. p. 40

** Banco Mundial. (s/f). Urbanizacion: datos globales y
cifras. Recuperado de http://www.bancomundial.org/
temas/ cities/datos.htm

?! Cada una con sus reglas, costumbres y tradiciones
particulares. // Del francés commune. 1. f. Conjunto
de personas que viven en comunidad econémica, a
veces sexual, al margen de la sociedad organizada.
Real Academia Espafiola. (2001) Diccionario de la
Lengua Espaniola. (22°. ed.). Recuperado de http://
buscon.rae.es/drael/SrvltConsulta?TIPO_
BUS=3&LEMA=comuna
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proximas pero aisladas, que por conveniencia han decidido
reunirse, sin que esto, necesariamente implique, un intercambio
forzoso o un dialogo directo entre ellas.

El concepto melting pot’’—donde se asume que una comunidad
heterogénea se vuelve mas homogénea cuando todos los estratos
que la componen se enfrenten entre si— es, hasta cierto punto,
una utopia; una promesa incumplida del ideal urbano (se esta mas
cerca del salad bowl, composicion heterogénea, que del melting
pot).Y sucede que, al estar ante la amenaza de lo desconocido,
las comunidades se cierran a ello sin antes comprobar si existen
posibles ventajas. Esta actitud induce, dentro de las urbes, a la
generacion de espacios cuasi—fortificados que garantizan —en la
distincion entre un adentro confiable y un afuera amenazante—
la conservacion de rasgos comunitarios que proveen la ilusion
de seguridad. Con esto, tal como lo observa Bauman, “la
homogeneidad social del espacio, acentuada y reforzada por la
segregacion espacial, reduce la capacidad para tolerar la diferencia
de los habitantes de las ciudades...”.”> Uréboros urbano donde
cada comunidad que se aisla, se aleja —en la misma proporcion—
de la posibilidad de participar en el intercambio sociocultural
que el espacio —al ser practicado— en una ciudad supone.

A pesar de lo anterior, una comunidad —por cerrada que ésta
decida permanecer— esta supeditada a la cotidianidad que se
desenvuelve en la metropoli. Sus integrantes, en algin momento,
tendran que aventurarse en las calles y, por consecuencia, en lo
diverso. La calle es una de las primeras unidades urbanas con las

que se tiene contacto y que permite establecer relaciones directas

?2Ver los estudios realizados por los sociologos Nathan
Glazer y Daniel Moynihan. Glazer, Nathan. (1963).
Beyond the melting pot. Cambridge: The MIT Press and
Harvard University Press. p. 288

* Bauman, Zygmunt. (2007). Tiempos liquidos. (2°. ed.
2009). México: Ed. Tusquets. p. 130

30

tanto con el medio construido como con la realidad social. Es
uno de los espacios publicos por excelencia donde se ejerce no
solo el derecho a la reunion y expresion, sino que por encima de
todo, se prima la libertad.

Bajo estas condicionantes es que el individuo, al desprenderse
de una de las miles de comunas que estan contenidas dentro
de la ciudad, se ve expuesto ante las variables sociales de otros
tantos individuos, cada uno, de una comuna tan diferente como
la anterior. En un espacio que deja todo al descubierto, lo
comunitario se retrae ain mas y termina por cederle el paso a lo
colectivo.

Y si bien “la comunidad se funda en la comunion”, en lo
familiar, en lo semejante, = —como lo apunta Delgado— “la
colectividad se organiza a partir de la comunicacién”.” Asi, “lo
colectivo (...) se asocia con la idea de reunion de individuos que
toman consciencia de lo conveniente de su co—presencia...” a
traves del intercambio reciproco no s6lo de bienes, sino también
de actitudes.

Al verse sometido a ese deambular erratico de individuos
dispares, el espacio urbano se transforma en un territorio que
se “territorializa, desterritorializa y vueve a reterritorializarse™®
al estar a la merced de “la sucesion y el amontonamiento de
componentes inestables”.”” Cada transetnte, con su deambular,
teje una red de trayectos y actividades que pueden modificar —por
lo menos momentaneamente— la percepcion espacial inmediata

de otros usuarios.

** Delgado, Manuel. (2008). Lo comtin y lo colectivo.
Madrid: Medialab Prado. pp. 5-6

% Ibidem.

*Delgado, Manuel. (1999). EI animal ptblico. (5°.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. p. 46

7 Ibidem.
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Y asi, como la diversidad y el intercambio que de ella se
derivan, son factores imprescindibles para la existencia de lo
colectivo, tambien lo es la acumulacion de objetos, de elementos
urbanos, de situaciones y de experiencias. La calle —por ejemplo,
y en palabras de Delgado— es un “mecanismo digestivo que se
alimenta de todo sin desechar nada”,”® de ahi la naturaleza
colectiva de lo que ocurre en ella.

En las contribuciones que cada comuna aporta al
enriquecimiento de los acontecimientos urbanos es que se
encuentra el valor de lo diverso. De la misma manera que el
espacio transformado por la mano humana puede modelar
actitudes y guiar situaciones, el intercambio —fundado en lo
diverso— puede proporcionar respuestas alternas a problemas que
de otra manera, inmersos en la igualdad, los individuos aislados
dificilmente podrian haber obtenido.

Y, aunque las actitudes de reclusion y de exposicion son
propias y necesarias en la vida urbana, los extremos —en
cualquiera de los dos casos— pueden acarrear problemas tanto
en las relaciones sociales como en las espaciales. En el sentido
de la reclusion, la segregacion territorial puede conducir a la
adopcion de lo que Bauman nombra como mixofobia: miedo a
la diversidad. La traduccion urbana de esta condicion psicosocial
se refleja en la paranoia edificatoria de los nuevos complejos
habitacionales, comerciales y financieros. Es cada vez mas dificil
encontrar proyectos arquitectonicos en las grandes ciudades que
no consideren sistemas de seguridad, barreras de proteccion,
circuitos cerrados de television, etc.

En el sentido opuesto, existe una condicion que se contrapone
a la mixofobia —sugerida tambi¢n por Bauman— que procura

la comprension de los factores positivos que se derivan de la

* Delgado, Manuel. (1999). El animal ptiblico. (5°.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. pp. 190-191
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diversidad: la mixofilia. Una vez expuesto al excitante ritmo
urbano, el individuo, absorto en la heterogeneidad, genera
fascinacion por la cantidad de opciones ofertadas por la gran
ciudad.Y si bien esta situacion es deseable, no se puede ignorar que
una fuerte y constante exposicion a lo diverso —sin posibilidades
de reclusion voluntaria— puede generar roces sociales y aversion
a los espacios compartidos.

No se trata aqui de eliminar una u otra, ambas condiciones
hablan de la complejidad que suponen los sistemas urbanos, pero
sl sera entonces conveniente —como lo apunta Bauman— observar
la relacion en las proporciones de mezcla entre mixofobia y
mixofilia; y en este rubro, arquitectos y urbanistas tienen mucho
en lo qué contribuir para alterar, tanto en lo positivo como en lo
negativo, dichas proporciones.”

Se puede observar hasta aqui, que el espacio ptblico, el espacio
comunitario y el espacio colectivo atienden a muy diferentes
niveles tanto de la estructura social como de la configuracion
espacial. En resumen, lo publico se relaciona mas directamente
con una situacion de norma y de derecho, lo comunitario lo hace
con un sentido de pertenencia, familiaridad y seguridad vy, lo
colectivo, con la posibilidad de intercambio y de confrontacion
con la diversidad.

Asi, en lo colectivo se encuentra esa propiedad cualitativa del
espacio publico que trasciende su situacion legal. A su vez, en
la suma de los individuos que lo practican —y de sus acciones y
actitudes—, lo que acontece llega a ser mas importante que su
condicion fisica, pero que ademas, a traves de su discurso espacial

es posible dar forma y sentido a esos sus eventos. Ningl’m nivel es

* Bauman, Zygmunt. (2007). Tiempos liquidos. (2°. ed.
2009). México: Ed. Tusquets. pp. 123-130
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independiente del otro: los lugares y la forma de practicarlos —al
igual que las palabras y los conceptos— estan ligados entre si.

Tal como el espacio practicado de de Certeau o el concepto de
lo urbano de Delgado, el espacio colectivo —seglin Cerasi—“no existe

como hecho fisico unitario y reconocible”.*°

Entendido asi, el
espacio colectivo en una urbe no es ni abierto, ni cerrado, ni
publico, ni privado; puede ser todos o ninguno. Aspira mas a sus
posibilidades de uso, de configuracion y de relacion que a sus
delimitaciones fisicas o legales.

Ademas, en otro sentido, como lo muestra el historiador de
arquitectura Jean—Louis Cohen: “encrucijadas de movilidad,
teatros de mercancia, el espacio colectivo tambien asegura la
articulacion de escalas diversas del proyecto urbano, desde el

paisaje hasta la arquitectura y las artes plésticas”.3 !

El espacio
colectivo se convierte, entonces, en un catalizador que facilita y
promueve el desarrollo de la vida urbana al vincular diferentes
componentes y estratos.

No por ello todos los elementos urbanos que parezcan reunir y
confrontar a lo diverso derivan necesariamente en la concrecion
de un sentido de colectividad espacial. Existen sitios urbanos
monofuncionales —edificios tematicos, publicos o privados,
como los centros comerciales, las bibliotecas, los hospitales,
etc.—que, por sus funciones, configuracion espacial o localizacion
dentro de la trama metropolitana, restringen la convergencia de
la multiplicidad sociocultural con la que se compone la ciudad.

Es por tanto dificil, en esto sitios, que se realice un intercambio

% Cerasi, Maurice. (1990). El espacio colectivo de la
ciudad. Construccion y disolucion del sistema publico
en la arquitectura de la ciudad moderna. Barcelona: Ed.
Oikos-tau. p. 87

*' Cohen, Jean-Louis. (2004). Presentacidn, Espacio urbano
colectivo: nuevas perspectivas. En: Dialogos. Espacio urbano
colectivo: nuevas perspectivas. Forum 2004. Barcelona.
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sincero entre acciones, actitudes y percepciones espaciales y
sociales. La monofuncionalidad arquitectonica prestablece los
usos, acota las opciones y limita la interaccion; caracteristicas
que promueven la estratificacion marcada del rol social que se
supone cada comuna tendria que cumplir y no asi, el sentimiento
de convivencia entre iguales.

Incluso en la calle —ese primer elemento urbano de
confrontacion— llegan a existir jerarquias sociales y espaciales
tacitas que se asumen con naturalidad y que coartan la posibilidad
de retroalimentacion colectiva. En lo social, la supremacia del
automovilista sobre el ciclista y del ciclista sobre el peaton, es un
ejemplo frecuente; y en su reflejo espacial, laimposicion de autovias
sobre la necesidad imperante de mas ciclovias y del respeto por las
banquetas atn existentes. “En la acera, las personas de todo tipo se
conocen a sl mismas comparandose con las otras mientras caminan
o estan sentadas. En el arroyo, las personas se ven obligadas a
olvidar lo que son mientras corren para salvar la vida” expone el
filosofo estadounidense Marshall Berman (1982).

Por otro lado, la zonificacion urbana tanto en la especificidad
de usos como en la clasificacion por nivel socioeconomico, es un
recuerdo constante del aislamiento comunal atin patente incluso
en las grandes metropolis mundiales. Park Avenue en NuevaYork,
Ginza enTokio o Masaryk en la ciudad de Mexico son calles que,
aunque pertenecen a la traza libre de sus ciudades, restringen de
forma casi subliminal el transito de los diversos estratos sociales.
Aqui, la diversidad convergente es limitada pero atn existente, en
estas megaciudades ricos y pobres comparten, en cierta medida,

los mismos espacios; sin embargo, lo hacen en esferas diferentes.

32 Berman, Marshall. (1982). Todo lo sélido se desvanece en
el aire. La experiencia de la modernidad. (ed. 1998). Buenos
Aires: Siglo veintiuno editores. p. 158
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;Cuales son, entonces, los espacios que al reunir diversidad
fomentan el sentido de colectividad urbana? Aunque no existen
formulas, parece que son espacios en los que la exclusion social
no es un sentimiento patente, donde existen multiples grados
de libertad, y donde los usos y las actividades a desarrollar son
diversos. No se trata de un lugar particular o de una tipologia
que garantice el fenomeno; bajo ciertas circunstancias un parque
puede ser espacio colectivo mientras que otro no, o una plaza, una
calle, el atrio de un edificio o incluso un centro comercial. En gran
medida, todo depende de las posibilidades de relacion —espacial y
social, en igualdad de circunstancias— que posean sus usuarios.

Parece que ciertos lugares dentro de las megalopolis de finales
del siglo XX e inicios del siglo XXI, promueven la confrontacion
abierta entre los diversos estratos socioculturales y urbano—
arquitectonicos y con ello, permiten atisbos fugaces de lo que
podrian ser extraordinarios espacios colectivos. Este es el caso
particular del transporte ptblico urbano y, en Gltima instancia,
de los centros de transferencia modal (convergencia de medios
de transporte y de estratos socioculturales). El antropologo
frances Marc Auge (2008) ha retratado esta posibilidad:

“...hoy en dia los transportes publicos son el lugar por

excelencia en el que la nocion de espacio publico conserva

su sentido. Es en el interior de los trenes en movimiento y

en las estaciones en las que se cambia de linea o de medio

de transporte donde el espacio plblico afirma su existencia
de manera eventualmente contradictoria. El espacio publico,
si se entiende como el espacio concreto en el que todo el
mundo se cruza con todo el mundo, pero también como el
espacio abstracto en el que se forma la opinion publica, queda
identificado en gran parte con el espacio de los transportes

pl’lblicos”. 33

** Augé, Marc. (2008). El metro revisitado. (1°. ed. Espafiol
2010) Barcelona: Ed. Paidos. Barcelona. pp. 71-72
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Si los centros de transferencia modal —y el transporte publico
como sus alimentadores— son el lugar donde el espacio colectivo
urbano puede llegar a tomar forma, sera siempre y cuando se
cumpla con las caracteristicas que permitan esa transformacion.
Al tener en consideracion las observaciones anteriores, se puede
intuir —como hipotesis—, que en el caso de que los centros
modales de transferencia puedan generar sentido de pertenencia
en sus usuarios, a traves de la disposicion de elementos urbano—
arquitectonicos, y que a su vez, este sentido fomente las relaciones
e intercambios socioculturales que convergen en estos nodos,
sera en la innovacion de la aplicacion de estrategias urbano—
arquitectonicas en los centros de transferencia que se encuentre
un factor que ayude a elevar exponencialmente la calidad de vida
urbana de una megalopolis.

Asl, con todo y la posible mutabilidad entre estas palabras y
sus conceptos, los centros de transferencia modal quiza puedan
transitar de su condicion como meros elementos de infraestructura

urbana a la posibilidad de generar espacios colectivos de transferencia.
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"El &tomo es el pasado. El simbolo de la ciencia para el préximo
siglo es la Red dindmica. (...) La Red es el arquetipo dispuesto
para representar todo circuito, toda inteligencia, toda interde-
pendencia, todo factor econémico, social y ecolégico, toda
comunicacién, toda democracia, todo grupo, todo gran sistema.”

Kevin Kelly

Marea urbana
Corrientes y flujos de la movilidad

La ciudad contemporanea es el resultado —entre
otros factores— de la multiplicidad, de la saturacion, de la
sobreposicion y la amalgama de los elementos mas dispares.
Como consecuencia, sus limites geograficos son superados y
con mas frecuencia de la deseada, la urbe sobrepasa sus propias
restricciones territoriales. La ciudad —en su diversidad— es
recolectora de objetos, acontecimientos, comunidades aisladas
e individuos conectados; maxima condensadora de opuestos. Al
incluir a todos, y al conectarse a todos, es quiza, el mas complejo
de los sistemas. La ciudad es, quiza también, el objeto humano
mas dificil de emplear y que —por su escala y composicion—
posee sutilezas y dispositivos que no se pueden, no se saben o no
se deben utilizar.

Al modificar sus dimensiones —a través de fenomenos de
sobrepoblacion, migracion y conurbacion—, los asentamientos
humanos pasaron de formar ciudades a constituir metropolis,
para poco después alcanzar, con una rapidez imperceptible,

la categorl'a de megalépolis. El término fue empleado por el



geografo frances Jean Gottman en el afio de 1961, para designar
el fenomeno de crecimiento que cinco zonas urbanas, en el noreste
de los Estados Unidos, sufrian en aquel momento. Boston, Nueva
York, Filadelfia, Baltimore y Washington estaban extendiendo
su superficie al grado tal de amenazar con convertirse en una
Unica megaciudad. A poco mas de 50 anos de la formulacion
del concepto, las megalopolis son un elemento cotidiano que
se encuentra précticamente en los cinco continentes, y que se
ha convertido en uno de los principales ejes de desarrollo y de
sustento del mundo globalizado.

Sin embargo, a lo largo del siglo XX la imagen de la ciudad,
como epitome humano, se idealizo de tal manera que una gran
cantidad de habitantes (rurales y urbanos) a nivel mundial,
asumia que la urbe seria sinonimo indiscutible de felicidad y
progreso (ambos, conceptos mutables). Desde el filme de culto
de Fritz Lang, Metropolis (1927),” hasta las imagenes idealizadas
de un Paris romantico, o las escenas ficcionales de un Nueva York
rescatado por superhéroes, la ciudad representaba la solucion a
todos los problemas.’

Esadistorsionmediaticase viodealgunamanerainterrumpida
a finales del siglo XX al registrarse un incremento acelerado
en las tasas de pobreza, inseguridad, desempleo, hacinamiento
y devastacion ecologica que las grandes concentraciones
urbanas alrededor del orbe promueven. De acuerdo con

Bauman (2007), las ciudades, cuyo uno de sus proposito es

> Lang, Fritz. (1927). Metropolis. Universum Film AG.

Alemania.

3 El doctor en historia del arte. Peter Krieger realiza
un analisis mas profundo al respecto en Ciudad, sexo y
catdstrofe en los comics. Krieger, Peter. (2006). Paisajes
urbanos. Imagen y memoria. México: Universidad
Nacional Autébnoma de México. pp. 63-87
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el de proteger a sus habitantes, se asocian cada vez mas con el
peligro que con la seguridad.*

Aun en la consideracion de todos los factores negativos que
las urbes poseen, y a pesar de las dependencias de odio—amor
que son propiciadas por el cine y la television, la megalopolis
contemporanea se concibe como el nucleo depositario de
insondables procesos economicos, politicos, sociales, historicos
y urbanos que convergen en una extension territorial no
siempre identificable; como tal, la urbe no es completamente
buena, ni totalmente mala. Al ser juez y parte, en la actualidad
las megalopolis emergentes se han alejado de la ficcion y de las
idealizaciones para atender urgencias mas apremiantes.’

Y si bien NuevaYork, Londres o Paris no estan exentas de los
problemas que aquejan a un mundo que parece aumentar sus crisis
en lugar de resolverlas, son metropolis que se han empenado en
permanecer como modelos a seguir y que, por tanto, maquillan
con facilidad todo aquello que no corresponda al ideal urbano
impuesto.® Por el contrario, las grandes ciudades de los paises
en desarrollo, que en las tltimas seis décadas han detonado su
crecimiento —sin medios para ocultar sus acontecimientos—
constituyen un modelo mas proximo a la situacion mundial
imperante: concatenacion de desigualdades extremas, cualquiera
que sea la escala de valores.

David Lida (2008) —reportero estadounidense radicado en la

ciudad de México— plantea una relacion interesante que refleja

* Bauman, Zygmunt. (2007). Tiempos liquidos. (2*. ed.
2009). México: Ed. Tusquets. p. 111

* Aunque hay modelos que persisten y que se erigen
como espejismos a todas luces insostenibles: Las Vegas,
Dubai, Doha, Abu Dabi.

¢ Basta con referirse a las manifestaciones acontecidas a
lo largo del afio 2011 en las tres metropolis, y a la forma
en que la informacion fue manipulada por los medios

para disminuir su impacto negativo.

41



con claridad esta situacion: “Walter Benjamin llamo a Paris la
capital del siglo XIX, y en Delirious NewYork, Rem Koolhaas postula
a Manhattan como la Piedra de Rosetta urbana del siglo XX. La
ciudad de México jugara un papel similar en el siglo XXI”.”Y
no solo lo hara la ciudad de Mexico —y con mayor precision la
megalopolis central de México— sino tambien las regiones de
otros paises que presentan similitudes en sus problemas. Sao
Paulo, Lagos, Karachi, Bombay o la region del delta del rio Perla,
por mencionar algunos ejemplos, son la cuestion a tratar: mega—
regiones de desarrollo urbano concentradoras de una intrincada

red de acontecimientos y realidades.

Contrario en escala al desbordamiento —no solo territorial sino
de todas sus capacidades— ocurrido en estas megalopolis, existe
otro fenomeno que pareciera ser inversamente proporcional:
mientras mas se extiende la mancha urbana, mas se reduce el
espacio individual de habitacion. La saturacion de la poblacion
y la sobrevaluacion de los terrenos han generado por un lado,
que las nuevas viviendas se construyan en las periferias de las
ciudades, en las zonas de riesgo o en los sitios con dificultades
para abastecer los minimos servicios urbanos y, por el otro, la
disminucion significativa de la superficie por vivienda.

Primero, se sacrificaron los espacios exteriores: jardines y
patios. Despues, se busco reducir las dimensiones de recamaras,
estancias, bafios y cocinas. Luego, se decidio prescindir de
dependencias superfluas como el estudio y el comedor. Pronto,
no quedara mas que el cubiculo restringido por cuatro paredes
apretadas, que protejan una cama, una silla y, al centro, un foco
intermitente de luz amarillenta; como de hecho, ya sucede en

innumerables casos alrededor del globo.

7 Lida, David. (2008) First Stop in the New World. Mexico
City, the Capital of the 21st century. (1st paperback ed.
2009) NuevaYork: Riverhead Books. p. 10
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Cabe la posibilidad de que el problema no resida en la
disminucion del espacio habitacional, sino en la carencia
programdtica de opciones que suplan esas insuficiencias. Esas
opciones deberian ser suministradas o estar contenidas en el
tejido urbano de la ciudad, sin importar su escala; y sobre todo, la
megalopolis, al concentrar una vertiginosa cantidad de personas
y sucesos, tendria que garantizar una estructura que soporte todo
aquello que el espacio individual y privado haya dejado de lado.

Esta carencia programatica, contribuye en gran medida a la
desarticulacion de los elementos megalopolitanos, los cuales,
perdidos en la marea urbana como naufragos en un mar de
corrientes confusas, se hacen cada vez mas dificiles de alcanzar
por sus potenciales usuarios. Los diferentes destinos, las
multiples referencias iconicas, se enturbian en la resaca urbana y
el ciudadano no logra absorber con claridad todo lo sucedido en
aquel trayecto que lo acerco a su destino ultimo.

La movilidad, como concepto, no solo esta ligada a los medios,
sino sobre todo, esta asociada con los flujos provocados dentro de
una estructura socioeconomica (rastreable quiza, mas alla de las
caravanas beduinas).Y aunque la migracion hace referencia a ese
desplazamiento entre territorios, es la movilidad la que permite
observar la compleja red de bienes, servicios y personas que
se trasladan tanto en el plano fisico como, actualmente, en el
virtual. Para Marc Auge (2007) “la movilidad sobremoderna se
refleja en el movimiento de la poblacion (migraciones, turismo,
movilidad profesional), en la comunicacion general instantanea
y en la circulacion de los productos, de las imagenes y de la
informacion. Asimismo, sefiala la paradoja de un mundo en el
que, teoricamente, se puede hacer todo sin moverse y en el que,

sin embargo, la poblacion se desplaza”.®

8 Augé, Marc. (2007). Por una antropologia de la movilidad.
Barcelona: Editorial Gedisa. pp. 15,16
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El antropologo frances sugiere tambien, que el fenomeno de
urbanizacion —y habria que agregar el de desbordamiento— puede
ser comparable con el paso del nomadismo al sedentarismo, sin
embargo, asentarse en un enclave urbano “no conlleva a un nuevo
modo de sedentarismo, sino nuevas formas de movilidad”.’
En efecto, el desbordamiento de las ciudades ha creado flujos
incontenibles, que entre pleamar y altamar, llevan a sus habitantes
de un punto a otro —en monotono vaiven— a traves de recorridos
diversos, trayectorias lejanas y multiples medios que se traslapan
y superponen. Con estas oscilaciones, segiin Delgado, “el ser de la
metropoli esta condenado a devenir un némada espiritual...”."

Estos procesos urbanos de conurbacion, desbordamiento,
reduccion y movilidad, pertenecen a esquemas organizativos
mayores que a su vez integran sistemas abiertos y dinamicos.
En un sistema abierto, como lo declara el biologo austriaco
Ludwig von Bertalanffy (1951), “se mantiene una continua
incorporacion y eliminacion de materia, constituyendo y
demoliendo componentes, sin alcanzar, mientras la vida dure,
un estado de equilibrio (...) sino manteniéndose en un estado
llamado uniforme” (homeostasis).!" De la misma manera, los
flujos urbanos se descomponen, calibran, retroalimentan y
reorganizan, constantemente para asegurar asi su uniformidad
y permanencia. Con teorias como la de los sistemas, de la
cibernetica y de la complejidad, es cada vez mas permisible
comprender los acontecimientos y flujos urbanos como una

red multidimensional que esta interconectada tanto a variables

% Ibidem. p- 25

' Delgado, Manuel. (1999). EI animal publico. (5.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. p. 191

' Bertalanffy, von Ludwig, (1951). Teoria general de
los sistemas. (7°. ed. 1989). México: Fondo de cultura
econbémica. p. 39
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cuantificables como incuantificables, directas e indirectas, visibles
e invisibles. Permiten, ademas, como lo plantea la cibernetica,
vislumbrar una gran cantidad de estimulos entrantes (input) y
salientes (output) de determinado sistema —en este caso social y
espacial— a traves de la identificacion de sus posibles fronteras y
limites (quiza también la ausencia de los mismos).

Y para que en una urbe esos flujos se puedan sostener y
retroalimentar, es necesario propiciar su libre circulacion y la
posibilidad de su convergencia (traslape o superposicion). Es
asi que se manifiestan, de acuerdo a lo descrito por Delgado,
“topografias moviles o atentas a la movilidad” que devendran
en el estudio de espacios transversales, “es decir, espacios cuyo
destino es basicamente el de traspasar, cruzar, intersectar (sic),
otros espacios devenidos territorios”.'” Dentro de la megal6polis
desarticulada se hace imprescindible la necesidad de conectores
que relacionen —a diversos estratos— todos los elementos aislados
e inconexos que resultan de la improvisacion en la planificacion
—en muchas ocasiones irremediable— ante la velocidad del
fenomeno de sobresaturacion social y urbana.

Al intentar tender esta red de conexiones sobre la traza
existente de los nticleos urbanos que dan forma a la megalopolis,
se crean nuevas propuestas de trayectos, de distancias y de
tiempo a invertir en ellos. Cada medio de transporte —ya sea
fisico, virtual, de personas, de bienes o de servicios— provee una
particular manera de transcurrir por el tejido urbano y con ello,
una percepcion completamente distinta del entorno construido
y de los espacios practicados. Ya sean subterraneos, de superficie,
aereos, automotores, de propulsion alterna (humana o animal)
o digitales, los medios de conexion contemporancos influyen

determinantemente en la experiencia urbana.

"? Delgado, Manuel. (1999). El animal publico. (5% ed.
2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion Argumentos.

p- 36
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Pero al igual que la relacion entre la expansion desbordada
de la urbe y la reduccion minima del espacio habitacional, la
movilidad se desdobla en escalas que van desde la inclusion de los
macrosistemas que comprenden la megalopolis (y que incorporan
a los medios de transporte en sus distintas versiones) hasta la
percepcion tnica e individual que cada sujeto desarrolla cuando
este se desplaza a través del entorno urbano. Yi—Fu Tuan (1977)
establece una relacion directa entre el individuo, el medio en el
que se traslada, la velocidad en que lo hace y la percepcion que,
como resultado, se genera:

“Imagina a un hombre de nuestra época que aprenda primero

a montar una bicicleta, después a conducir un auto deportivo,

y eventualmente a pilotear una pequefia aeronave. Obtiene

incrementos sucesivos en velocidad; mayores distancias son

cubiertas. Conquista el espacio pero no nulifica su dimension
de sensibilidad; por el contrario, el espacio continta
expandiéndose para ¢l. Sin embargo, cuando la transportacion
es una experiencia pasiva, la conquista del espacio puede
significar su disminucion. La velocidad que provee libertad al
hombre le ocasiona la perdida de cierto sentido de espacialidad.

Piensa en un avion transcontinental. Atraviesa el continente

en pocas horas, y sin embargo la experiencia de velocidad y

espacialidad de sus pasajeros es probablemente menos vivida

que la de un motociclista acelerando en una autopista. Los
pasajeros no tienen control sobre la maquina y no la sienten

./ ) . » 13
como una extension organica de sus capacidades”.

No obstante, al desprenderse de la ocupacion que significa
conducir cualquier medio de transporte, los pasajeros tienen

la oportunidad de prestar atencion a otros multiples estimulos

" Tuan,Yi-Fu. (1977). Space and Place. (8th. ed. 2001).
Minneapolis: University of Minnesota Press. p. 54

46

que contribuyen a la construccion individual de la percepcion
espacial. De esta forma, el espacio y el lugar no solo son una
serie de referencias fisicas distribuidas a lo largo de la ciudad,
sino que su interpretacion es alterada por el medio y su
velocidad, por los acontecimientos convergentes alrededor del
individuo y por las relaciones que ¢l pueda establecer gracias a
sus experiencias previas y a su acervo sociocultural. Tal como lo
muestra el cientifico vienés Heinz von Foerster —al introducir la
cibernetica de segundo orden— el observador, al participar en un
sistema, es capaz de estipular su propio proposito y por tanto,
responsabilizarse de la autonomia de sus actos.™

Es por estas razones, y si se tiene en consideracion que la
megalopolis es practicada a traves de los flujos de movilidad,
que es dificil lograr una descripcion (oral o escrita) o una
representacion grafica que exponga con fidelidad todos sus
grados de complejidad. La ciudad dejo de ser aquel objeto de
referencia comun, del que bastaba registrar sus calles, edificios y
monumentos para hacerla comprensible a propios y extrafos, y
ha mutado en un territorio colmado de espacios, significados y
cargas polivalentes; ya que, por un lado, existe una innumerable
cantidad de componentes cuyas jerarquias no son ya del todo
claras, y por el otro, las experiencias individuales, al discurrir por
ellas, proporcionan una fuente inagotable de nuevas lecturas y
registros espaciales, que por su riqueza y diversidad, revalorizan
constantemente el entorno construido.

Es necesario asi, idear nuevas alternativas —descriptivas y de
representacion—que ayuden a comprender cual es la relacion del

habitante urbano (como individuo autonomo) con su ciudad,

'* Foerster, von Heinz. (1979). Cybernetics of Cybernetics.
Ponencia presentada en University of Illinois, Urbana,
Estados Unidos.
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como es que efectha los trayectos y elige los recorridos, cuales
son sus impresiones y reacciones, y el porque de sus practicas;
con la finalidad de encontrar una posible resonancia en el espacio

construido por el que transita.
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Mapa reflejo

El habitante promedio de una ciudad sabe en mayor o menor
medida desplazarse por ella sin demasiadas complicaciones;
cuando alglin sitio es desconocido basta, por lo general, indicarle
a grandes rasgos las vialidades importantes, los edificios de
referencia o cualquier otro detalle tangible que pudiera serle
significativo para encontrar su ruta a traves del espacio (un arbol,
un anuncio publicitario, mobiliario urbano, etc.). Suele suceder,
sin embargo, una vez perdido en la bisqueda de esa direccion
desconocida, que el individuo prefiera dar vueltas en circulo,
incluso regresar sobre sus pasos antes de pedir indicaciones a
algtin transetinte —con aspecto local— de como llegar al destino.
Es comun, que el habitante metropolitano tenga cierto orgullo a
proteger, cuando de recorrer su ciudad se trata.

También sucede, despues de superar ese orgullo, que al
momento de preguntarle a cualquier extrafio por alguna
orientacion este le indique, sin carencia de amabilidad y sabiendo
o no la respuesta, una ruta clara y definida que bien podria
terminar por desviarlo alin mas.

Para evitar estos inconvenientes, se emplean herramientas de
navegacion utiles para orientarse tanto en la metropolis como
en su marea; la mas frecuente de éstas podrian ser los mapas
urbanos, ya sean impresos o digitales (incluidos los sistemas de
orientacion por posicionamiento global o ahora, el street view de
algunos buscadores de internet).

La Guia Roji, el Google Earth, el Google Maps o Cualquier otra
version de representacion grafica urbana contemporanea ayuda,
aunque parcialmente, a entender como esta configurada la urbe y
como se puede desplazar a traves de ella. En la introduccion a First
Stop in the New World, David Lida (2008) muestra precisamente el

intento—no del todo exitoso—por disehar mapas, como el dela Guia
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Roji, que sinteticen la complejidad de una zona metropolitana (o
megalopolitana, seglin la escala) como la de la ciudad de Mexico,
en apenas 154 secciones de abstraccion grafica. "

Estamanera de entender lamorfologia de una ciudad es similar,
en muchos aspectos, a la consideracion realizada en 1960 por
Kevin Lynch, de elementos urbanos que sumados unos a otros
forman mapas mentales, que aunque individuales, encuentran
cierta resonancia en el consenso perceptivo comun. La division
de elementos, propuesta en sendas, bordes, barrios, nodos y

mojones, '

describe una trama discernible y escrutable de la
ciudad, tal como lo hace cualquier mapa de los mencionados,
que procura facilitar no solo la navegacion sino tambicn la
comprension, tanto de la distribucion de los elementos como de
su posible jerarquia.

A pesar de que las herramientas actuales son de gran ayuda
para la localizacion de ciertos componentes urbanos, y de que la
clasificacion de Lynch procuraaportar conceptos paralalegibilidad
de la “imagen de la ciudad”, hacen falta mas valoraciones tanto de
los elementos que dan forma (configuraciones fisicas) como de
los elementos que dan vida (acontecimientos sociales) propios
de la complejidad urbana, para poder acercarse a una posible
comprension del fenomeno de movilidad urbana; o por lo menos
para aspirar a una mas amplia comprension de el.

Una aneécdota puede ayudar a ejemplificar como es que el
mapa urbano no siempre coincide con el mapa mental individual

bajo ciertas circunstancias.

"® Lida, David. (2008) First Stop in the New World. Mexico
City, the Capital of the 21st century. (1st paperback ed.
2009) NuevaYork: Riverhead Books. p. XIII

' Lynch, Kevin. (1960). La imagen de la ciudad.

Barcelona: Editorial Gustavo Gili.
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En la interseccion de un par de tipicas avenidas —ruidosas y
cargadas de trafico— al sur de la ciudad de Mexico, una persona
de edad avanzada se acerco a preguntarme la ubicacion de
una calle determinada. Yo sabia que ¢l se dirigia en direccion
contraria, pero al no poderle dar indicaciones precisas de como
llegar a su destino, ¢l decidio seguir su direccion pese a mis
advertencias. Unas semanas antes, y en la misma interseccion,
un joven se acerco a preguntarme como llegar a la Basilica de
Guadalupe —ubicada al norte de la ciudad—, por mas tiempo que
inverti explicandole lo lejos que se encontraba del edificio y que,
por lo tanto, era mas sencillo y rapido tomar metro, autobus o
taxi, insistio que le diera indicaciones de como llegar a pie; una
vez hecho, decidio seguir su camino, direccion diametralmente

opuesta a mis indicaciones y a la ubicacion del edificio.

Enambos casos, habia algo mas fuerte que la simple descripcion
de la situacion fisica urbana, la cual resultaba ademas, adversa
a las intensiones originales del individuo; las recomendaciones
no convencieron a los transetintes porque fueran ambiguas o
incompletas, sino posiblemente porque no concordaban con el
esquema preestablecido tanto fisico como vivencial que ellos
poseian; no respondian a su propio mapa mental. Si a lo anterior
se le suman los problemas inherentes de comunicacion verbal, e
incluso gestual, entre estratos socioculturales y generacionales,
es posible asumir que la informacion no haya sido ni emitida,
ni recibida nitidamente. Cuando la informacion morfologica
urbana no empata con la informacion empirica, la cartografia
metropolitana sufre una especie de corto circuito que enapariencia
inhibe su consolidacion. Existe, por tanto, una disociacion entre
la descripcion del espacio fisico y el uso del espacio practicado
que influye de forma trascendental en la construccion de la
percepcion y de la interpretacion que el habitante posee de su
ciudad. Tal como lo describia Henri Lefebvre: la division del

espacio, como objeto de estudio, impone barreras practico—
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sociales."” Tal disociacién, segn la psicologia, es un sistema
recurrente de defensa en el que el individuo suprime elementos
que son inaceptables y que atentan contra la construccion de su
autoimagen; mismo mecanismo, que al parecer, es empleado en
la elaboracion individual de la imagen de la ciudad.

No basta, entonces, con definir la situacion geografica de
la urbe ni con la descripcion de sus elementos. Existen otros
multiples factores que, por un lado, intervienen en la creacion
de un mapeo fisico espacial, y por el otro, generan mapas de
uso, funcion y significado, que se derivan de los acontecimientos
sociales. De la superposicion de ambos resulta una cartografia
socio—espacial en cierta medida comtn a todos los individuos, util
para localizar referencias dentro de la ciudad de manera cartesiana
pero, tambien, util para vislumbrar el ambiente urbano al que
se estara expuesto en tal sitio."®

Es entonces, que el mapa mental lynchiano —en la
simplificacion de su constitucion—no es ya un esquema suficiente
para la descripcion de los elementos urbanos, ni del como éstos
se relacionan con sus usuarios; mas alla de la enumeracion y
clasificacion, es ahora necesario registrar y comunicar, también, la

concatenacion, la superposicion y recodificacion de significados;

"7 Lefebvre, Henri. (1991). The Production of Space.
Oxford: Editions Anthropos (Blackwell). p. 89

% Las cada vez mas frecuentes guias tematicas
metropolitanas son un ejemplo de ello, ademas de
localizar tal o cual edificio en un plano, describen
el ambiente y las experiencias que pueden ser
experimentadas en determinado lugar.
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la suma de las realidades alternativas a las que el urbanita —en
exposicion a la diversidad— pertenece (unitas multiplex)."

Por ello, para vislumbrar una nueva cartografia urbana es
necesario dejar de hacerlo desde la concepcion de edificios
inertes y de localizaciones estaticas, e iniciar a comprender los
flujos activos ejercidos y las impresiones individuales derivadas de
ellos. ParaYi—Fu Tuan, movimientos tan simples, como el patear
o extender un brazo, son basicos para la conciencia espacial; a su
vez, el espacio es percibido en la medida en la que existan maneras
de desplazarse en ¢l y por lo tanto, al moverse de un punto a otro,
el individuo adquirira —mediante la experimentacion— sentido de
direccion. Asi, el humano desarrolla un sistema cartesiano que
tiene como referencia cero su propia persona.’’ “La historia inicia

221

a ras de suelo”™' como diria Michel de Certeau, pero ademas, lo

hace desde la mirada intima de cada transetnte.

El bombardeo de estimulos externos que en la actualidad el
habitante urbano esta obligado a procesar, no puede, entonces, ser
descrito a traves de esquemas comunes de representacion grafica;
la complejidad del entrono megalopolitano crea otras formas para
comprender y procesar los datos, por lo que se establecen mapas

mentales a la par que se realizan conexiones entre estos y otros

" El concepto de unitas multiplex es acufiado por

el filosofo francés Edgar Morin para referirse a la
diversidad que conforma a la humanidad como unidad
identificable: “Comprender lo humano, es comprender
su unidad en la diversidad, su diversidad en la

unidad. Hay que concebir la unidad de lo multiple, la
multiplicidad del uno.” Morin, Edgar. (1999). Los siete
saberes necesarios para la educacion del futuro. Paris:
UNESCO.

*Tuan, Yi-Fu. (1977). Space and Place. (8th. ed. 2001).
Minneapolis: University of Minnesota Press. p. 12

' De Certeau, Michel. (1990). La invencién de lo
cotidiano. Artes de hacer. (3*. ed. Espanol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la

historia. p. 109
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esquemas de mayor complejidad. El transetinte no solo determina
una ruta de navegacion a traves de la urbe, sino que al mismo
tiempo, es capaz de articular nuevos pensamientos y relaciones
sobre los elementos que discurren en su camino y, en breves
segundos, reorganiza la informacion entrante para recodificarla y
resignificarla; todo de manera inmediata, automatica, casi refleja.

De la misma forma que el cuerpo esta programado para
actuar ante ciertos estimulos de manera refleja, la capacidad del
individuo para conceptualizar la experiencia espacial se organiza
bajo los mismos esquemas de espontaneidad. Las recodificaciones
resultantes a este proceso autojerarquizante, podrl'an ser
representativas y fijarse en la mente como un eslabon nuevo
que posteriormente ayudara a intensificar esas recodificaciones,
o de manera contraria, podrian ser desechadas sin ningan otro
sobresalto que el propiciado en el instante preciso en el que
acontecio la reconfiguracion. De esta manera, la habilidad de
sintesis espacial se ve afectada no solo por los estimulos recibidos
sino tambien por la destreza individual para convertirlos en
informacion significativa.

Esa capacidad sera distinta en cada individuo y dependera del
desarrollo biologico y social del mismo, lo que imposibilita la
definicion de una tUnica version de la experiencia espacial; asi
como los umbrales sensoriales son exclusivos de cada persona,
y por lo tanto sus respuestas a los estimulos exteriores, el mapa
reflejo —como posible herramienta conceptual de descripcion
espacial— sera el resultado particular de las experiencias que el
individuo haya acumulado y de la forma en que las aplique al
relacionarse con el medio.

Y mientras el mapa mental hace referencia a un diagrama y no
a un resultado automatico, y como tal, debe seguir una serie de
pasos para poder ser llevado a cabo (para ser inteligible) al igual
que las conexiones en una red bidireccional y bidimensional pasan

por los puntos A y B, antes de llegar a C; puede ser estudiado,
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puede ser discernible e incluso regulado, atn al ser Gnico en
cada individuo; en cambio, las acciones automaticas, al surgir de
forma imprevista, dificilmente son controlables o predecibles, lo
que complica su estudio y clasificacion.

El mapa reflejo es esa condicion de imprevisibilidad de la
colectividad urbana al transitar la megalopolis, que detona
acciones automaticas dentro de los procesos mentales. Al igual
que el arco reflejo del sistema nervioso detona acciones como
resultado de estimulos externos que afectan al organismo
sin necesidad de recurrir a los procesos cerebrales (que solo
retrasarian la respuesta), el mapa reflejo son las conexiones entre
multiples conceptos —activados por factores propios del entorno
inmediato— que de forma inconsciente o involuntaria se generan
en la mente, sin necesidad de requerir un proceso especifico
de rememoracion o evocacion y que le permite al transeunte
interactuar con el medio espacial.

De esta manera, al trasladarse por la ciudad el individuo
puede reclasificar, revalorar, recodificar el espacio urbano y
su contexto, adaptandose o excluyéndose de ¢l, sin que esto
represente conflictos, y de forma practicamente automatica.
Asl es que el transetnte se integra sin dificultad a procesos
mecanicistas (dimension coreografica de las deambulaciones
urbanas),”” 'y que con la misma facilidad puede llegar a
desprenderse de ellos, convirtiendolo en un riesgo latente:
“nadie sabe lo que puede un cuerpo, pero tampoco, y por lo
mismo, nadie sabe lo que puede un transetinte”.”

Tal situacion, propiciada por la complejidad ambiental y por
la influencia de los sistemas, parece en primera instancia ser una

imposicion que moldea y limita las acciones del habitante urbano:

*? Delgado, Manuel. (1999). El animal ptiblico. (5°.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. p. 73

2 Ibidem. p- 201

55



monotonia en el transito, uniformidad en los movimientos,
repeticion en las rutinas. Marshall Berman lo expone con claridad:
“El hombre de la calle moderna, lanzado a la voragine, es
abandonado de nuevo a sus propios recursos (...) y obligado
a multiplicarlos desesperadamente para sobrevivir. Para
cruzar el caos en movimiento, debe ajustarse y adaptarse a sus
movimientos, debe aprender no solo a ir al mismo paso, sino
a ir al menos un paso por delante. Debe hacerse un experto
en soubresauts y mouvements brusques, en giros y contorsiones
subitos, bruscos, descoyuntados, no solo de las piernas y el

cuerpo, sino también de la mente y la sensibilidad”.*

A pesar de ello, existe una contraparte positiva que deriva en
el incremento de los grados de libertad que el urbanita posee;
“un hombre que sabe como moverse en, alrededor y a traves del
trafico puede ir a cualquier parte, por cualquiera de los infinitos
corredores urbanos (...). Esta movilidad abre un gran niimero
de experiencias y actividades nuevas a las masas urbanas”.”
Pero no solo la habilidad de desplazarse por la ciudad es la que
incrementa esas experiencias y actividades, sino —y ahi es donde
radica la importancia del mapa reflejo— que la fusion entre la
experiencia fisica y la interpretacion mental es la que genera
multiplicidad vivencial del entorno inmediato, con posibilidades
de reconfiguracion infinita, incluso para el mismo individuo.
No importa cuantas veces se transite por el mismo lugar y
cuan acostumbrado se esté a cierto recorrido, siempre existira
la posibilidad de encontrar nuevos hallazgos, nuevas marcas y

situaciones y, sobre todo, nuevas formas de relacionarlas.

* Berman, Marshall. (1982). Todo lo sélido se desvanece en
el aire. La experiencia de la modernidad. (ed. 1998). Buenos
Aires: Siglo veintiuno editores. pp. 159,160

% Ibidem. p- 160
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Si, por ejemplo, un evento significativo (ya sea positivo o
negativo) ha ocurrido al momento de desplazarse a traves de la
ciudad, el entorno inmediato puede cargarse momentaneamente
de ciertos afectos y de ciertas rememoraciones. Pero basta
dejar pasar poco tiempo, para que otro acontecimiento u otra
ocupacion del individuo que lo transita, revalore por completo el
mismo espacio. La movilidad, aqui, incrementa la posibilidad de
exposicion a entornos e individuos diversos, y por lo tanto, aumenta
exponencialmente la capacidad de reinterpretacion espacial.

Al ser procesos que estan supeditados, por una parte, a la
inmediatez y a la espontaneidad de los acontecimientos urbanos,
y por la otra, a la mutabilidad interpretativa del transetnte, el
mapa reflejo resulta ser un instrumento conceptual de dificil
traduccion grafica, pero que sin embargo, procura tender las
conexiones entre espacio fisico, espacio percibido, espacio
interpretado y espacio practicado; ya no desde el elemento
urbano o arquitectonico inmovil, sino desde la unidad de transito
que les confiere valor y sentido: el habitante megalopolitano. El
mapa reflejo intenta asi, la descripcion de las relaciones entre
lo urbano—arquitectonico y el usuario, como un acto intimo y

personal con repercusiones a multiples escalas.

57



Mapa reflejo (experimento)

“Un mapa no €s el territorio que representa, pero, si es correcto,

posee una estructura similar al territorio”,”

sin embargo,
el territorio solo podra ser conocido a traves de modelos y
abstracciones cientificas que procuren alejarse de la restriccion
antropocentrista a la que el ser humano esta confinado. Mientras
tanto, el territorio —como entidad verdadera— es un ideal que no
pertenece a la estructura cotidiana del habitante urbano. Asi, en la
practica no es posible considerar que existe ni un tnico territorio,
ni un tinico mapa para navegar por ¢l. Sera tarea de diversas areas
del conocimiento (ciencias cognitivas, neurologia, antropologia
y todas las ramas del diseno, en particular el arquitectonico y el
urbano), el indagar, con mayor profundidad, sobre como es que
se tejen las intrincadas redes de relacion perceptiva y espacial del
urbanita, al transitar y hacer uso de su entorno inmediato; a la
par que se persigue la busqueda del territorio utdpico.

Se propone aqui, una primera aproximacion a lo que podria
ser la comprobacion de la utilidad del mapa reflejo, como
herramienta que permita profundizar en los posibles vinculos
entre habitante, ciudad y movilidad. Es un intento por vislumbrar
los miles de territorios y de mapas que, dia con dia, se trazan por

los flujos y transitos que dan vida a la megalépolis.

?¢ Korzybski, Alfred. (1933). Science and Sanity: An
Introduction to NonAristotelian Systems and General
Semantics. (5th. ed. 1994) New York: Institute of General
Semantics. p. 58. Recuperado de http://books.google.
com.mx/books?id=KN5gvaDwrGcC&printsec=frontco
ver&hl=es&source=gbs_ge_summary_r&cad=0#v=on
epage&q&f=false
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Dentro del marco del taller experimental de representacion
grafica en bitacoras BTCR,” se solicit6 la participacion de los
integrantes —estudiantes de arquitectura de distintos grados—
para realizar el registro de todas las percepciones posibles, que
fueran detonadas tanto por la situacion espacial como por los
acontecimientos que ocurrian alrededor de ellos, mientras se
efectuaba un viaje a traves de multiples estaciones y lineas del
sistema Metro de la ciudad de México.”

Es preciso decir, por un lado, que el explicar a los participantes
cual es el concepto de mapa reflejo como herramienta de
representacion del entorno, genera cierta predisposicion; lo
que puede alterar de alguna manera la experiencia fluida de la
situacion. Por el otro, la accion de registrar las rememoraciones,
los sentimientos, las ideas y los elementos que los hayan detonado,
limita los niveles regulares de atencion y los focaliza en la tarea de
plasmacion, lo que, ademas de restringir el fluido regular, distrae
a los sentidos de la cabalidad de sus funciones.

Sin embargo, como ya se ha mencionado, esta primera
experimentacion pretende establecer pautas sobre la pertinencia
de una herramienta alterna de representacion espacial (mapa
reflejo) y, sobre los resultados obtenidos sera oportuno realizar
futuras experimentaciones que incluyan a una mayor gama de
individuos (edades, ocupaciones, procedencias culturales, etc.),
de medios de transporte, de técnicas de registro y de disciplinas.

Las representaciones graficas resultantes del ejercicio, reflejan
la diversidad de percepciones que cada individuo procesa y, sobre
todo, el como las significa y relaciona a experiencias personales

previas. Aun en la exposicion a los mismos estimulos ejercidos en

*7 Erazo, Francisco. Jhavier Loeza. (2011, junio). Taller

BTCR.

? Para detalles sobre la conduccion del experimento ver

anexo 1.
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Para ejemplificar lo anterior, se incluyen aqui, los mapas
TPADITRG J reflejo realizados por cinco de los participantes del experimento.
T No se trata de efectuar un psicoanalisis de lo que se ha plasmado,
sino de observar la diversidad de los estimulos significantes y la

riqueza de sus interpretaciones.

el nip
me ohser e

Nuria Benitez. Linea 7 del Sistema de Transporte Colectivo. 2011.

los mismos espacios, los individuos absorben solamente aquello
que haya capturado su atencion; que se relaciona, en definitiva,
con la situacion temporal y de ubicacion particular de cada uno
de ellos, paro tambien, del bagaje sociocultural y ambiental al
que, a lo largo de su vida, estuvieran expuestos.

Con lo anterior, se puede vislumbrar que ni el territorio, ni los
mapas que se puedan abstraer de ¢l, son tnicos; habra tantos como
experiencias, lugares y personas existan en una aglomeracién
urbana. Al mismo tiempo, esta aproximacion espacial podria
otorgar claves del porqué ciertos espacios urbanos son preferidos
por determinados perfiles sociales y de como es que se establecen

tantos valores distintos para un mismo lugar.
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" "La hermosa ciudad, la hermosisima ciudad”.

Y suefan toda la noche que en la ciudad hay grandes fiestas y
gue ellos estan invitados.

Al otro dia se levantan contentisimos, y asi es como viajan los
cronopios.”

Julio Cortazar

Invasién y conquista
del espacio colectivo de transferencia

Asi como el individuo adquiere conciencia del entorno
inmediato a traves del desplazamiento —sutil o convulso— de su
cuerpo en el espacio, la colectividad de una ciudad consigue
dimensionarla y configurarla al discurrir a traves de ella. La
ciudad —la megaciudad— se articula, desdobla, encuentra y enlaza
gracias a la movilidad; sus flujos y sus medios. Al contar con la
posibilidad de descubrir y desplazarse por nuevos parajes urbanos,
el habitante megalopolitano adquiere, a la vez, la capacidad de
conquistar y significar territorios que de otra manera le serian
inalcanzables. La movilidad urbana es la nueva forma de invasion
territorial, el éxodo de masas en practica diaria, la conquista
constante de la superficie en expansion. Es la marea/el pendulo/
la influencia satelital/la fuerza gravitacional que traslada a miles
de personas de un polo urbano al otro.

Los horarios sistematicos impuestos para el funcionamiento de
la urbe son un elemento definitivo; con ellos se ha determinado
—y en muchos casos terminado por unificar— el cambio de marea
humana: el ingreso y la salida de las escuelas y trabajos, los eventos
deportivos y culturales multitudinarios, la emigracion vacacional
y la peregrinacion religiosa; asi, la mitad de la poblacion esta en

posesion transitoria de la mitad de la ciudad que le corresponde



a la otra mitad de la poblacion que al mismo tiempo se esta
desplazando a la primera mitad territorial. Loop exploratorio
de flujos urbanos.

Y atn en los horarios que la ciudad ha decidido disminuir la
interpolacion, hay una cantidad importante de personas que se
mantiene en traslado permanente: particulas suspendidas en un
medio cartesiano de vectores infinitos.

Estas oscilaciones demograficas multiplican los niveles de
realidad practicada que cada individuo posee en relacion a su
nivel particular de realidad social, cultural y economica. Todos
los estratos sociales tienen la oportunidad de enfrentarse y
experimentar, de primera mano, los lugares y los espacios que cada
comunidad ha creado. Al ser posible la movilidad a traves de la
desarticulada metropolis, sus habitantes pueden percatarse de las
condiciones especificas de las zonas ricas, de lo desvalido de las
pobres, de lo escenografico de muchos sitios en proteccion, de lo
artificial de los distritos financieros y comerciales, de la cantidad
de espacios abandonados y residuales; en fin, el urbanita confronta
y compara —a lo largo de sus trayectos— la increible variedad de
versiones existentes de la misma ciudad. Ya no es necesario viajar
a tierras remotas con culturas exoticas para comprobar que otras
exegesis son factibles.

En la suma de la confrontacion de las versiones urbanas con
las versiones de percepcion individual (mapa reflejo), es que los
habitantes inician procesos de autogestion espacial en los que
existe una inevitable transculturacion en la forma de entender los
limites, las funciones, los usos y las formas del entorno construido.
Ciertas condiciones socioespaciales (como el uso de determinada
paleta cromatica o vegetal, el empleo de elementos decorativos
de la tendencia arquitectonica en boga o la reconsideracion de
los usos de los espacios en otros en apariencia mas provechosos)
permean en todos los ambitos urbanos de la megalopolis y

generan, a su vez, respuestas hibridas que no obedecen solo a la
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satisfaccion de un deseo aspiracional sino que, en los procesos
de confrontacion, superposicion e interpretacion individual,
aportan nuevos elementos de apropiacion espacial coherentes
con un entorno complejo.

Manuel Delgado (1999) explica que “mas alla de los planos
y las maquetas, la urbanidad es, sobre todo, la sociedad que los
ciudadanos producen y las maneras como la forma urbana es

gestada, porasidecirlo, por sus usuarios™

y para Michel de Certeau
(1990) “las practicas del espacio tejen en efecto las condiciones
determinantes de la vida social”.? La ciudad cobra sentido cuando
el espacio se transforma en relacion a las necesidades mutables de
sus usuarios; son una dicotomia inalienable.

Y aunque la transculturacion es notoria en la reclusion de cada
una de las comunidades, la relocalizacion demografica temporal
trae consigo la confluencia y por lo tanto el enfrentamiento de la
colectividad urbana. De alguna u otra manera todos los estratos
socioculturales se entrecruzan a lo largo del dia en los diversos
sistemas de movilidad; y es en los centros de transferencia modal,
al ser puntos de convergencia urbana, donde los intercambios
acontecen con mayor espontaneidad, sinceridad, y frecuencia.

Toda esta efervescencia de traslados y transferencias procede
de un cierto grado de desorden permanente que impera en
las megalopolis mundiales. La fragmentacion y desarticulacion
urbana —aun con las conexiones que supone la movilidad actual—
se asemeja al estado natural primordial del que Yi—FuTuan habla,
en el que el hombre no sabe como comportarse al no poseer

una guia espacial clara. De ahi que al urbanita le resulte dificil

! Delgado, Manuel. (1999). El animal publico. (5°.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. p. 181

? De Certeau, Michel. (1990). La invencién de lo
cotidiano. Artes de hacer. (3. ed. Espanol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la
historia. p. 108
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Serie de 3 por Isaac Landeros. Linea 12 del Sistema de
Transporte Colectivo. DF. 2012.

establecer como actuar, cual es su rol y que posibilidades tiene de
relacion al transitar por su ciudad.

Estas fracturas en la practica de un posible continuum urbano
propician intersticios espaciales sin funcion aparente, parajes
urbanos que a primera vista podrian resultar poco atractivos o
significativos, espacios que han sido abandonados al azar de su
suerte o que por el contrario, desde su construccion han sido
marcados por el estigma del espacio anodino, carente de interes,
indiferente a su emplazamiento pero que, en Gltima instancia,
absorbe cualquier uso superfluo o no contemplado en el programa
arquitectonico megalopolitano.

Cuando un lugar esta subyugado bajo estrictos codigos
espaciales y sociales (escuelas, hospitales, centros civicos) y
al mismo tiempo, este se ve inmerso en la confrontacion de
la diversidad, los usuarios aparentan estar —como lo plantea
Bauman (2007)— “parcial o totalmente fuera de lugar en todas

3

partes”.” Pareciera que en los sitios donde se ha superado el

estado natural primordial —donde las formas y las funciones son
claras y rigidas— que “siempre hay algo que explicar, algo por
lo que pedir disculpas, algo que esconder o, por el contrario,
que mostrar ostensiblemente, algo que negociar, algo por lo que
pujar o por lo que regatear. Existen diferencias que limar o que
paliar o que, por el contrario, hay que agudizar mas y hacer mas
legibles”.* El espacio adquiere las restricciones del contrato social
que en el se practique.

Por el contrario, las tierras de nadie —esos espacios residuales,
olvidados, subutilizados o subcodificados— representan una

oportunidad para experimentar nuevos grados de libertad en

la practica urbana. Los lugares vacios—en su calidad de hoja
en blanco— se convierten asi en huespedes de un sinntimero
de acciones relevantes para determinados grupos sociales bajo
ciertas circunstancias. Las escaleras abandonadas para el que lleva
patineta, el lote baldio para los que no tienen cancha de fatbol,
la entrada a la estacion de Metro para el que la convierte en su

negocio con la firme conviccion de sobrevivir un dia mas.

* Bauman, Zygmunt. (2007). Identidad. Buenos Aires:
Ed. Losada. p. 35

* Ibidem.
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Los sistemas de movilidad que surcan las ciudades
contemporéneas en su intento por conectar, a la par Contribuyen
con la creacion de estos lugares vacios, desarticulados y
aparentemente carentes de significado. Al superponerse a
las capas previas del tejido urbano, los medios de transporte
pueden llegar a cercenar, fraccionar u ocultar la traza original
de la ciudad y sus elementos. Este fenomeno parecia indicar
(puede ser que atn lo haga) cierto grado de descomposicion en
la relaciones socioespaciales prexistentes de cualquier conjunto
metropolitano. Sin embargo, si se piensa en la ciudad como un
organismo vivo, las heridas que se infligen en su cuerpo son
rapidamente atendidas por procesos de coagulacion que permiten
la regeneracion del tejido y de esta manera, los intersticios, los
espacios subutilizados, los lugares que aparentemente no poseen
un significado especial para la sociedad, son apropiados por los
individuos que no encuentran su lugar dentro de los esquemas
espaciales inflexibles de la ciudad, aliviando la presion contenida
por el sistema. Asi, el espacio que no esta del todo programado
cumple con la funcion de albergar la posibilidad urbana de ser
(grados de libertad).

Al superponerse o traslaparse, los sistemas de movilidad
generan nodos de transferencia intermodal y con ello, una
compleja red de espacios y situaciones casi accidentales que son
ideales para la reprogramacion, la reapropiacion y la resignificion
del contexto urbano. Por un lado, la convergencia de personas
de todos los estratos socioculturales promueve el intercambio
de realidades y, por el otro, los espacios que se generan carecen
de una personalidad inequivoca y contundente. De esta manera,
los usuarios se encuentran ante un territorio virgen donde sin
dificultad pueden poner en practica todo lo aprendido en el
proceso de confrontacion colectiva.

Opuesto a lo que el antropologo frances Marc Auge (1992)

plantea con el concepto de no—lugar (non—lieux) donde “un espacio
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no puede definirse ni como espacio de identidad ni como relacional
ni como historico”,> los lugares vacios creados por los medios
de transporte publico (Metro, autobus, sistema BRT, bicicletas
urbanas, etc.) no son del todo anonimos, sino mas bien lugares en
espera de ser reconfigurados y reapropiados por las necesidades
de sus transeuntes. Ya Auge tuvo a bien reconsiderarlo en EI
metro revisitado: “...con sus horas punta, sus amontonamientos,
sus estaciones, sus SDF (sin domicilio fijo), su publicidad, sus
pasillos, sus escaleras mecanicas demasiado escasas, sus escaleras
demasiado empinadas (...), sus discretos anuncios que tratan con
el mismo tono un movimiento social, el suicidio de un viajero o la
renovacion de una estacion, su mezcla de olores y sus particulares
sonoridades, el metro no es un no—lugar”.®

Y Auge, usuario asiduo del Metro parisino, concibe a este
sistema de movilidad como un elemento esencial del Paris intra
muros;” ese Paris que pertenece al modelo de ciudad de vanguardia
a seguir y que, por tanto, desdefa las realidades incompatibles con
los ideales imperantes. Asi, aunque innegablemente complejo y ya
reivindicado, el Metro de Auge sigue perteneciendo a un sistema
establecido y a un espacio acotado del que se sabe que esperar,
como actuar y que rol asumir. En definitiva, no es un espacio
acabado pero si un espacio condicionado y como lo advierte el
arquitecto holandés Rem Koolhaas (2002): “...inevitablemente
el espacio condicionado devendra en espacio condicionante; tarde

que temprano el espacio condicionante se convertird en Junkspace”.®

> Augé, Marc. (1992) Los no Iugares. Espacios del anonimato.
Una antropologia de la sobremodernidad. (10°. ed. 2008)
Barcelona: Editorial Gedisa. p. 83

¢ Augé, Marc. (2008). EI metro revisitado. (1°. ed. Espafiol
2010) Barcelona: Ed. Paidos. Barcelona. p. 37

7 Ibidem. p- 38

® Koolhaas, Rem. (Spring, 2002). Junkspace. October.
(Vol. 100) Obsolescence. The MIT Press. pp. 175-190
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Por el contrario, sistemas de movilidad en megaciudades
como Mexico, Bombay o Yakarta, obedecen a estructuras menos
establecidas; quiza mas abiertas y fluidas. En el caso de la ciudad de
Mexico, el Metro no solo es una parte esencial de ella sino que por
s1 solo es una ciudad misma. Con once lineas (a finales del 2012 se
inaugurara la decimo segunda), 175 estaciones y 176 kilometros
en servicio,” el Sistema de Transporte Colectivo provee de un
mundo paralelo a los habitantes de la megalopolis. Dimension
alterna que va mas alla de la apropiacion por la costumbre de
su uso y que, en sus nuevos territorios, admite actividades que
sin dificultad pueden llegar a ser opuestas o contradictorias. Los
usuarios del Metro de la ciudad de México, no solo lo utilizan
como medio de transporte sino como medio de vida.

Y si bien para Koolhaas el junkspace (entre otras muchas
consideraciones) es postexistencial; esto es: “te hace dudar donde
estas, oscurece a donde vas, deshace donde estuviste. ;Quién crees
que eres?, ;quién quieres ser?”,'" los sistemas de movilidad en la
megalopolis alejada del primer mundo, en los inicios del siglo
XXI, son tambien un ancla referencial en medio de un tejido que se
desintegra y reintegra a voluntad de la especulacion inmobiliaria,
de los intereses politicos y de las manipulaciones comerciales y
mediaticas. El destino altimo de los trayectos urbanos, a merced
de estos factores, aunque estatico, ha dejado de ser estable; muta
a capricho y gana de sus manipuladores. La movilidad es entonces
tambicn, un elemento constante, una referencia geografica, un
punto de encuentro (aunque sea fugaz) y un motivo de relacion.

Se integra su definicion tanto por lo que es como por lo que

° Recuperado de http://www.metro.df. gob.mx/
operacion/ cifrasoperacion06.html Ultima consulta
realizada: marzo 2012.

19 Ihidem.
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no, identidad ex negativo que se complementa entre el individuo
violentado por un entorno en continua transformacion y el
mismo entorno que en su mutabilidad llega a establecer vinculos
de identificacion. Oximoron del mundo urbano del siglo XXI.

Asi, en el lugar vacio generado por la movilidad, el urbanita
encuentra libertad de accion y de interpretacion; es el sitio en
el que al no saber con exactitud como se debe actuar, cualquier
accion es permisible; y en el entendimiento de la existencia
de multiples versiones de la misma ciudad, en los lugares con
ausencia programatica es que se crean las mismas posibilidades
de apropiacion. El Metro, y los otros medios masivos de
transportacion, igual son buenos para trasladarse que para
estudiar, para vender que para comprar, para dormir que para
jugar. Es un espacio que admite todo y que olvida todo, siempre
presto a una nueva interpretacién.

Y lo que unos ven como espacio potencial para instalar un
tianguis, otros lo ven como una perfecta pista de skateboard, otros
como un foro para conciertos y muchos mas, son incapaces de
ver mas alla que un simple lugar de transito. Sin embargo, la
posibilidad esta ahi, latente, proxima a completarse mas nunca a

solidificarse, fiel a los flujos y a las corrientes que le dan vida.
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Isaac Landeros. Linea 7. Sistema de Transporte

Colectivo. DF. 2012.

“A quidam is a passanger. Someone who passes and only exists as he passes.
A user who crosses the very public space that he generates. Human vehicular
unit about which we only know for certain that it has left one place, but not yet
reached another. A social character who lives covered in a film of anonymity,
which enables him to enjoy others while being protected from them. Unknown.
No one in general. Everyone in particular.”

Manuel Delgado

El anénimo yo

Las reapropiaciones del espacio son, segin de Certeau, un cambio
de direccion, una alternativa de lectura; al igual que los tropos en la
retorica, es la posibilidad de desviacion relativa a un posible “sentido

literal” que supondria el sistema urbanistico. '

Porque si bien, el
lugar puede intentar instruir, la colectividad es capaz de revalorar
el sistema espacial segan sean las necesidades del momento.

Aqui, el objeto arquitectonico (el centro de transferencia
modal y sus ramas) no funciona aislado de sus usuarios —ni en el
sentido teorico ni en el practico—, uno depende del otro, pero al
mismo tiempo dista de ser una relacion simbiotica y su alcance se
extiende, mas bien, a multiples niveles de la composicion urbana
que permanecen en constante retroalimentacion (de ahi tambien
la mutabilidad de las palabras y los conceptos, los usos y las
funciones).Y asi, lo que para Auge parecia anonimato espacial en
los no—lugares, quiza tenga mayor concordancia en sus usuarios
que en el espacio en el que se desplazan.

Auge clasifica un espacio urbano como no-lugar en
correspondencia directa con su capacidad para generar identidad
en sus usuarios y sentido de relacion entre ellos y su entorno,
si esta capacidad es minima o nula entonces se puede decir
que el espacio es anonimo, carece de significado tanto para
sus usuarios como para su contexto. Pero al ofrecer lugares
de reprogramacion espacial, los sistemas de movilidad llegan a
generar sentido de pertenencia, ademas de ser propensos a una
continua reapropiacion. De modo que el espacio de transferencia

/ . . 4 . .
no es anonimo sino, mas bien, inconcluso.Y a pesar de esto, el

"' De Certeau, Michel. (1990). La invencidn de o
cotidiano. Artes de hacer. (3°. ed. Espanol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la
historia. p. 113
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carga completamente distinta de costumbres que desencadena
confrontacion entre lo nuevo y lo establecido; es entonces que
surge una identidad, la comunidad se percata de las diferencias
e inmediatamente establece sus acciones como las Unicas
correctas; el forastero es el Otro," el diferente y, por tanto, una
amenaza. El arribo de extranos a una comunidad homogenea
hace permisible el anonimato.

Por otra parte, dentro de una colectividad, la diversidad es el
factor comun y la identidad o las identidades (como “algo que hay
que inventar”) se pierden y confunden en la multitud. El Otro
existe no como contradiccion o afrenta sino como recordatorio
constante de que se es uno mas, en medio de la complejidad
heterogénea conformada por los pequefios grupos que se suman
al todo. Es entonces que el anonimato tambien tiene cabida,
asimilado por las masas el individuo se ve perdido en un mar
de diferencias socioculturales: no importa que tan diferente
sea, siempre pasara inadvertido. Ambas situaciones suponen un
panorama poco favorable, el primero presenta una forma de
anonimato por exclusion, en el que por diferente, el individuo
siempre sera ajeno a la comunidad y en el segundo, una forma de
anonimato por inclusion, en el que por diferente, el individuo es
una cifra mas, que se suma a las filas de una sociedad atomizada.

Esta Gltima forma, puede interpretarse de una manera distinta
si se parte de la idea que cierto grado de anonimato es necesario
para ejercer el derecho de libre albedrio (el mismo que propone
la cibernetica de segundo orden). El que exista diversidad

sociocultural dentro de una comunidad implica entender —y en

" El Otro en el sentido que Jorge Luis Borges le otorga
al concepto en su cuento de homénimo titulo (EI otro, en
El libro de arena, 1975); el Otro y la otredad en el sentido
que Octavio Paz desarrolla a lo largo de su trayectoria:
“...buscarme entre los otros, los otros que no son si yo
no existo, los otros que me dan plena existencia. ..” Paz,
Octavio. (1957). Piedra de Sol, fragmento.
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el mejor de los casos respetar— que ningtin
grupo posee las respuestas cabales para
la participacion correcta en el desarrollo
cotidiano de la vida urbana. Aqui, el
anonimato no resulta de una imposicion
ni de una eleccion consiente, es mas bien
un fenomeno derivado de la multiple y
constante confrontacion de identidades
a las que los individuos estan expuestos
dentro de una sociedad heterogenea. Esta
idea del anonimo puede ayudar a entender
la coexistencia de idiosincrasias dispares
en un mismo nucleo urbano, ya que el
individuo puede abanderar una identidad
o pertenecer a un grupo “minoritario” y
enfrentarse, al mismo tiempo, a ese Otro
diverso que ejerce, a la par, el mismo
derecho. Las diferencias posibles no solo
son de identidad o de procedencia, sino
tambien de usos, costumbres y acciones
espontaneas, asi la colectividad —al actuar
en un lugar, y muchas veces en un lugar
vacio— se transforma en una plataforma
que da cabida a un sinfin de eventos sin
necesidad de ser vistos como una afrenta.

Para ilustrar lo anterior es pertinente
una breve anécdota que ha tomado lugar

€n un espacio de transferencia:

Serie de 3 por Isaac Landeros. Glorieta

Insurgentes. DF. 2012.




Antes de cumplir los 18 afios realice un viaje de mochilero
(backpacker) por Europa. Al estar de paso por Italia me tenia
que trasladar en tren de Roma a Florencia para continuar
mi travesia. Como viajero precavido adquiri el boleto para
efectuar el viaje con un par de dias de anticipacion. La salida
€ra a primeras horas de la manana y por circunstancias ajenas
a mi, desperte con un considerable retraso; no queria perder
el tren asi que tome mis pertenencias —muchas todavia sin
empacar— y me dispuse a correr a toda velocidad por las calles
para llegar a la estacion de la que saldria. No falta aclarar la
imagen que seguramente proyecté corriendo por la ciudad
en pijama, el calzado mal colocado y una maleta mal cerrada
que desbordaba tanto prendas como objetos de aseo personal.
En el momento no puse atencion a mi apariencia ya que mi
prioridad era alcanzar el tren. Llegué a la estacion solo para
verlo partir. Una vez pasada la euforia y al percatarme de la
manera irreverente en la que habia realizado el recorrido —y
del mal aspecto que de seguro tenia— cal en cuenta que mi
exaltacion, mi imagen y mi maleta abierta en plena galeria
central de la estacion, pasaban completamente desapercibidos.
No es que la gente alrededor no me notara o no me viera, mas
bien resultaba ser uno mas de los eventos espontaneos propios

de un ambito diverso.

Por trivial que parezca, ¢sta experiencia ayuda a comprender
que cierto grado de anonimato es necesario para ejercer el
derecho a ser, a actuar y a contribuir en la creacion dinamica de
una sociedad incluyente.

El anonimo yo es pues, un constructo que intenta explicar
esta sensacion particular que ciertos espacios urbanos pueden
provocar. Por definicion, alguien anonimo carece de personalidad,
permanece desconocido tanto su género como su identidad,
se sabe que esta, mas no que es. El yo," por el contrario, es la

representacion de la identidad individual; posee una personalidad
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definida (que no definitiva) y opuesta aparentemente a una entidad
anonima. Asl entonces, la union oximoronica de estos opuestos
representa la posibilidad de interactuar dentro de una comunidad
compleja sin necesidad de renunciar a las convicciones personales
y sin verse irremediablemente absorbido por las masas.

El anonimo yo no es categoricamente un individuo, es mas
bien una condicion aplicable a ciertas circunstancias donde la
diversidad converge sin verse necesariamente mezclada. De esta
manera es entendible como es que ciertos grupos o minorias
sociales conviven en un determinado espacio sin presentar
altercados relevantes. En ningn momento supone que esta es
una condicion general de los entornos que presentan diversidad
sociocultural, sino que habra casos particulares en los que las
acciones presentes puedan explicarse a traves del anonimo yo.
Asl es que se encuentra su vinculo con los espacios colectivos
de transferencia: al ser nodos de convergencia atraen a una
importante diversidad sociocultural que la mayoria de las veces
convive sin mayores sobresaltos.

El anonimo yo toma lugar entonces, en los espacios de los
centros de transferencia capaces de contener una concentracion
significativa de personas con posibilidad de reunion y de relacion
(vestibulos principales, naves centrales, plazoletas de ingreso,
etc.), situacion muy distinta a los andenes y a los pasillos de
las estaciones donde las caracteristicas arquitectonicas solo

promueven el rapido transito o la impaciente espera.

'* El yo en el sentido que George Herbert Mead le
confiere a través de The Social Self (1913), donde
el yo se desarrolla en relacion reciproca entre los
intercambios sociales.
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Gl (Glorieta Insurgentes)

Uno de los sitios mas representativos en de la ciudad de México
donde se puede observar con claridad el fenomeno de superposicion
de medios de transporte —y con ello la convergencia de multiples
estratos socioculturales en posibilidad de libre asociacion— es,
sin lugar a dudas, la Glorieta Insurgentes (GI). Nodo urbano
multivalente propenso tanto a la reapropiacion y recodificacion
del espacio como a la manifestacion del anonimo yo.

Para el ano de 1957 en el cruce de las avenidas Chapultepec e
Insurgentes (zona centro de la ciudad de México) no existia mas
que una modesta estacion de tranvia que once afios después y en
el espiritu de una ciudad de cara a recibir los Juegos Olimpicos
(1968) se convertiria en lo que hoy se conoce como Glorieta
Insurgentes. En epocas precolombinas este mismo cruce estaria
ocupado por un acueducto que transportaba el agua desde los
manantiales de Chapultepec hasta la capital mexica para tiempo
despues ser adoptado por los espanoles. Desde sus inicios como
glorieta funciono, por su estratégica ubicacion, como un nodo de
articulacion de suma importancia dentro de la ciudad, uniendo
la vibrante Zona Rosa al norte, con la tradicional colonia Roma
al sur; esta situacion la consolido como punto de referencia
urbana que ademas proporcionaba el escaparate adecuado para
exhibir los nuevos productos comerciales a través de anuncios
espectaculares y luminosos. Al haber logrado un flujo constante
tanto de publico peatonal como vehicular resultaba un foro ideal
para los objetivos publicitarios de la época (fenomeno que con
el avance del tiempo y la evolucion de medios mercadologicos
se ha arraigado fuertemente como imagen indisociable de la
Glorieta, al grado de la creacion de programas como el de Nodos
de publicidad exterior por parte la Autoridad del espacio ptiblico
del Distrito Federal).
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Intensidad en el uso dentro
de la Glorieta Insurgentes
a los largo de un dia entre
semana. Termografia simu-
lada. 2010.

El caracter multivalente que posee la Glorieta se refleja tanto
en su accesos peatonales como en la posibilidad de ser apreciada
desde el transito vehicular, a la par, en su anillo perimetral interior
se encuentran los mas diversos giros comerciales, como tambien,
oficinas gubernamentales y centros culturales; ademas que
permite la permeabilidad de manera rapida a diversas vialidades,
conjuntos habitacionales y laborales aledafios a la Glorieta. El
flujo peatonal es ocasionado principalmente por los medios
publicos de transportacion que en ella convergen. El Metro
en especifico inyecta cada dos minutos, aproximadamente, al
torrente de circulacion la cantidad mas significativa de peatones,
mientras que el Metrobus, por sus caracteristicas de velocidad y
capacidad, aporta una cantidad menor pero regular.

Estos elementos son estrategicos para la generacion incesante
de flujos humanos y para la confrontacion a la diversidad dentro
del marco de un lugar cuya codificacion es ambigua. GI en su
interior da cabida a una plaza abierta, deprimida respecto al nivel
de las vialidades vehiculares, que hace las veces de caja de Petri
urbana: alberga el medio de cultivo adecuado para la convivencia
de las mas dispares comunidades.

De los ocho tineles que conectan el interior de la glorieta
con las vialidades aledafias, el de la calle Génova, al norte, y el de
la calle Xalapa, al sur, son los que muestran mayor movimiento.
Ambas vialidades representan los accesos mas directos tanto a los
sitios laborales como habitacionales de la zona lo que, sumado a los
flujos introducidos por los medios de transporte, generan un eje
en sentido norte sur que divide la plaza en dos secciones en mayor
o menor medida proporcionales. Los flujos detectados describen
rutas invisibles que son seguidas por intuicion, comodidad o
imitacion; cualquiera que sea la causa estas rutas son utilizadas
Unicamente para el transito y solo se ven alteradas esporadicamente
por la apropiacion territorial de alguna de las tribus urbanas que

han encontrado su lugar en este sitio de imprecision funcional. La
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distribucion y apropiacion territorial que presentan estos gruposno
es resultado de la casualidad, responde a caracteristicas especificas
del entorno o a necesidades intrinsecas de cada tendencia cultural,
lo que da pauta a una evidente segregacion comunal a traves de la
superficie de la plaza: al norte se encuentra la comunidad gay, al
este los skatos, al sur los darks y al suroeste los punks, marginados
indigentes y drogadictos.

Como se ha referido con anterioridad, los usos y giros dentro
de la glorieta son diversos y se encuentran en continuo cambio,
amoldandose a las preferencias y gustos de sus clientes. Al tener
una presencia importante dentro de la glorieta, las tribus urbanas
no solo marcan inconscientemente su territorio sino que también
tejen relaciones con los locales comerciales pertenecientes a
su demarcacion. Se encuentra, por ejemplo, que la comunidad
gay se concentra preferentemente en la seccion norte de la
glorieta cercana al tunel de la calle Génova. Este paso conecta
directamente la glorieta con la Zona Rosa, uno de los sitos de
mayor tolerancia a la diversidad sexual en el pais. En esta misma
seccion se localiza una concentracion significativa de cibercafes,
que tienen como clientes cautivos a esa misma comunidad. El
este de la glorieta es practicamente una seccion abandonada y
de poco transito peatonal, carece de locales comerciales y posee
elementos arquitectonicos como escalonamientos, superficies
libres y muros bajos que hacen las veces de bancas, que lo hace
tremendamente atractivo para aquellos que practican algin
deporte urbano, ya sea en patines, patineta o bicicletas BMX.
Es entonces que los skatos se han aduenado de esta seccion de la
glorieta amortiguando o funcionando como medio de transicion
entre la tribu del norte (la comunidad gay) y la tribu del sur (los
dark). Cabe sehalar que las apropiaciones territoriales de cada
una de las minorias sociales, mas que una delimitacion fisica,
es un acuerdo tacito en el que las fronteras invisibles pueden

ser transgredidas sin temor a represalias. Las comunidades del
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Infografia que muestra los usos en el anillo interior de
la Glorieta asi como la intensidad de uso, la apropiaciéon
por parte de las tribus urbanas, el entorno construido
inmediato y las relaciones entre ellos. 2010.




sur (darks, punks y marginados) se han apropiado de una zona
que se encuentra equidistante entre la estacion de Metro y el
perimetro de locales comerciales, su relacion con ellos es a traves
de concesiones logradas por comtn acuerdo entre los empleados
de los comercios y los integrantes de los grupos, asi entonces,
es comun que algin local con musica para atraer clientes
reproduzca las solicitudes de los marginados, o que los locales de
belleza encontrados en esa seccion tengan especialidad en cortes
y productos punk.

El lugar, como medio construido, y el espacio, como flujos que
le otorgan vida, se encuentran en dialogo abierto dentro de la
Glorieta Insurgentes. Regulan sus funciones y median entre sus
usuarios. Ese cierto grado de anonimato y ese territorio ambiguo
en su programacion, permiten que la experiencia espacial sea
espontanea, versatil y sobre todo, incluyente. Un espacio donde

el anonimo yo es tangible.
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“L'espace appelle I'action, et avant I'action I'imagination
travaille."

Gaston Bachelard

Lo extraordinario de lo comuUn
El espacio colectivo como catalizador de eventos

Todavia antes de que despunte el alba ya
inician a circular, por las megalopolis del globo, los flujos que
las mantienen vivas. El urbanitas promedio, en continuo vaiven
y casi sin importar su edad o condicién sociocultural, le da
continuidad cada mafana al ciclo del habitante fatigado: un
despertar aletargado, seguido de negacion (cinco minutos mas);
desayuno apresurado (en el mejor de los casos) para precipitarse
a cualquier medio de transporte y pasar en ¢l los primeros largos
minutos del dia (un par de decenas si el trafico es fluido hasta un
par de horas si las condiciones son las regulares). Despues de la
espera (palabra adecuada que remite a la esperanza de conseguir
lo que se desea') se llega al objetivo ansiado: por lo general, el
lugar de estudio o de trabajo. El dia puede verse consumido en
estos sitios para después disponerse a retomar el trafico, tras un

largo trayecto regresar al hogar (sitio en el que cada vez se pasa

' Aquello que presenta posibilidad, atin remota.
Real Academia Espafiola. (2001). Diccionario de

la Lengua Espanola (22°. ed.). Recuperado de
http://buscon.rae.es/drael/SrvltConsulta? TIPO_
BUS=3&LEMA=esperanza



menos tiempo), cenar con desgana, quiza ver algo de television,
dormir tarde, despertar temprano, negar la situacion. ..

Esta escena —a la que el habitante urbano esta de sobra
acostumbrado— es retratada con humor ironico por la empresa de
animacion Walt Disney en el episodio de la pelicula Fantasia 2000
llamado Rhapsody in Blue (en alusion a la pieza musical utilizada
del compositor George Gershwin’), donde los habitantes de
NuevaYork participan en ese ritual de fatiga ciclica. Pero ademas
del ajetreo urbano hay otro aspecto —quiza inherente a ¢l— que
también se muestra en la animacion: pequefios acontecimientos
que de alguna u otra manera rompen con la monotonia,
sucesos que podrian resultar solo del interes particular de los
involucrados directos, eventos que quiza no repercuten y que no
van mas alla de sus circulos inmediatos de influencia, pero que sin
embargo, tiene la capacidad de transformar, aunque sea de forma
momentanea, la percepcion del espacio que se transita.

Al respecto, Manuel Delgado (1999) dice que “el microsuceso
urbano —accidente, incidente, microespectaculo deliberado
o espontaneo- es una emergencia arbitraria de la que no se
conoce nunca toda la génesis o todas las consecuencias”.* De
esta manera, el suceso es registrable en el lapso de tiempo y
de espacio en el que pueda ser observado y experimentado de
primera mano. Son encuadres que permiten presenciar, en el
momento preciso, acontecimientos que sobresalen del continuo
cotidiano pero de los que, por su rapidez y espontaneidad, se
deja de lado informacion importante que ayuda a diagnosticar y a

prescribir la globalidad de lo sucedido.

? Fantasia 2000. Varios directores. Walt Disney. 1999.
Animacion, 75min.

* George Gershwin. NuevaYork, Estados Unidos (1898-
1937)

* Delgado, Manuel. (1999). EI animal publico. (5.
ed. 2008). Barcelona: Ed. Anagrama. Coleccion
Argumentos. p. 185
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Dentro de lo elementos urbanos que comprenden a la
megalopolis contemporanea es el centro de transferencia modal
—debido a sus grados de libertad tanto programatica como
funcional— el que parece poseer las caracteristicas indispensables
para actuar como el catalizador positivo de esos microsucesos.
Por un lado, cuenta con la convergencia de la colectividad social,
que mediante sus acciones y costumbres le otorgan movimiento,
direccion y sentido al lugar (ahora convertido en espacio); por
el otro, cada habitante urbano crea una representacion mental
tnica del espacio por el que se traslada —que se empalma y
corre de forma paralela a sus experiencias previas y a su bagaje
cultural—, en la que cada elemento ejerce su influencia tanto
de forma independiente como en retroalimentacion mutua y
continua para dar paso a lo que se ha descrito como mapa reflejo.
Y por tltimo, son sitios que por su aparente falta de significacion
espacial propician los grados necesarios de anonimato y libertad
que fomentan las relaciones entre los diversos actores sociales en
confluencia (anonimo yo).

Reunir a tal cantidad y diversidad de personas en un solo
sitio de forma constante y regular —incluso al ser de manera
breve— puede conducir a la generacion cuasi-espontaneca de
acontecimientos inesperados, muchas veces sorprendentes, que
rompen con el monotono ciclo en el que puede convertirse
la vida urbana. Estas situaciones, ain en su extraneza, crean
relaciones temporales de complicidad y confabulacion, en las
que el urbanitas esta deseoso por participar, ya que seran el
vehiculo que le permita disfrutar de una experiencia que lo
abstraiga de su rutina (accion que no por breve o infrecuente
carece de pertinencia y autenticidad). En este sentido, Delgado
afirma que “de la vivencia de lo puablico se derivan las sociedades
instantaneas, muchas veces casi microscopicas, que se producen
entre desconocidos en relaciones transitorias y que se construyen

a partir de pautas dramatl'lrgicas o comediogréﬁcas —es decir
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basadas en cierta teatralidad—, que resultan al mismo tiempo
ritualizadas e impredecibles, protocolarias y espontaneas”.’

Las sociedades instantaneas a las que se refiere el antropologo
espaﬁol, no son otra cosa que repentinas organizaciones humanas
ya pre-cocidas (preparadas hasta cierta medida), a las que solo falta
agregar agua, agitar o revolver, para que esten listas. Esto es: de la
coincidencia geografica circunstancial, de las transculturaciones
previamente adquiridas (ademas de las que se estan obteniendo
al momento que se gesta el acontecimiento) y sobre todo de
la disposicion ansiosa que los usuarios tienen por participar en
alguna interaccion que les recuerde el dinamismo de la vida
urbana, es que se desprende la posibilidad latente de detonacion
espontanea de acontecimientos extraordinarios.

Los tres factores anteriores estan presentes en los centros de
transferencia modal y se suma, ademas, un cuarto componente
que hace todavia mas permisible la posibilidad de una explosion
de esas situaciones imprevistas: la espera. Al hacer uso de casi
cualquier medio de transporte metropolitano (incluidos los
privados y con la salvedad de la bicicleta) el habitante urbano esta
sujeto a la inevitable espera que deriva o bien, de aguardar a que
el medio arribe o bien, del tiempo invertido en los trayectos que
estos deben efectuar. Esta espera provee al urbanitas en transito
de un lapso inesperado de tiempo libre, un momento de ocio
para el que no estaba preparado, a pesar de su recurrencia.Y si el
ocio es la madre de todos los vicios, el tiempo libre, obtenido de
la espera, es su promotor.

De esta manera, el tiempo de espera en los medios de
transporte urbano es utilizado en las mas variadas actividades:
leer, dormir, escuchar musica, hablar por celular o enviar
mensajes, maquillarse o acicalarse, conversar o discutir, etc.

Sin embargo, estas acciones son rapidamente asimiladas por los

> Ibidem. p-13
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usuarios como parte de la rutina y pasan a ser un proceso mas del
monotono ciclo. Las actividades no corresponden a la funcion
estricta ni de los transportes ni de los espacios de transferencia
—ni siquiera establecen una relacion directa de interaccion entre
ellos- y aunque tienen cabida sin comprometer su vocacion
principal, al ser repetitivos —y muchas veces sincronicos®— son
incorporados y diluidos hasta ser percibidos como parte de las
funciones intrinsecas de estos medios. Ya no se repara en ellos y
se asume, ademas, que es la inica manera de invertir el tiempo
de ocio urbano que se ha ganado.

Cuando las situaciones se convierten en costumbre,
inexorablemente llega la monotonia, y con ella la apatia tanto de
la actividad como del medio que lo sustenta. La gente, al transitar
por los largos pasillo de los sistemas de metro o al permanecer
largas horas detenidos por el trafico en auto o en autobuts —y al
no contar con un contexto mas estimulante— prefiere abstraerse
de ese medio al practicar las mismas actividades que ha asimilado
como rutinarias. El tedio se recicla y el entorno inmediato pierde
significacion. “Encendiendo el mévil, apagamos la calle.”.”

En las horas de saturacion de los sistemas de movilidad esto es
evidente: la muchedumbre que se traslada actia como una unidad
automata casi indivisible, entra en estado de sintonia conductual
a la manera de cardamenes y parvadas, y responde ante cualquier
posible amenaza como una entidad amorfa y reconfigurable. Y
si bien estos eventos son resultado de repentinas organizaciones
y pueden ser considerados como eventos extraordinarios
(“dimension coreografica de las deambulaciones urbanas”) no
se puede dejar de lado el hecho de que pertenecen a respuestas

mecanicistas que terminan por agobiar a sus usuarios.

¢ En su mas simple acepcion, donde se presenta una
coincidencia temporal en los hechos.

7 Bauman, Zygmunt. (2007). Identidad. Buenos Aires:
Ed. Losada. p. 63
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El centro de transferencia modal Tacubaya —como ejemplo en
la ciudad de México— es una estacion terminal del sistema Metro
en la que confluyen 3 lineas de la red ademas de un paradero
de autobuses urbanos. En el andén que corresponde a la linea 9
(linea que cruza de oriente a poniente a la ciudad) existen dos
escaleras, una frente a la otra, que conectan a los usuarios con los
niveles inferiores que conducen hacia las lineas de transferancia.
Todas las mananas, en hora pico y con una frecuencia aproximada
de 3 minutos, de los vagones desciende una multitud que se
precipita por el andén y se desborda —como cascada humana—
por las escaleras convergentes. El espectaculo es asombroso por
st solo, pero se intensifica si coincide con un vendedor ambulante
(debil visual) que con frecuencia se encuentra vendiendo goma
de mascar en la parte inferior de las escaleras.

La manera de ofertar su producto consiste en sacudir de
forma constante una de las cajas que vende. Sin saberlo, sin ser
capaz incluso de verlo, el ambulante marca el ritmo con el que
los usuarios transitan; la muchedumbre se compasa y entra en
cadenciosa sintonia, un paso casi hipnotico que se rompe hasta
que la compacta unidad se topa nuevamente con otras escaleras
y el sonido provocado por el ambulante queda fuera del rango
auditivo. El usuario, el urbanita, el habitante de la megaciudad
se convierte aqui en la presa de un entorno construido poco
estimulante y del abrumador tedio cotidiano.

Marc Auge lo observa en el metro de Paris: “la avidez con la
que la masa, jovenes incluidos, se precipita hacia las escaleras
mecanicas, cuando las hay, es un signo del agotamiento medio de
la poblacion urbana”;® y Ron Fricke (cineasta estadounidense) en

el documental Baraka,” hace patente este fenémeno al comparar,

® Augé, Marc. (2008). El metro revisitado. (1°. ed. Espafiol
2010) Barcelona: Ed. Paidos. Barcelona. p. 74

% Baraka. Ron Fricke. Magidson Films. 1992.
Documental, 96 min.
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acertadamente, el comportamiento de las masas en el metro de
NuevaYork con la manipulacion brutal de pollos para el consumo
humano en una granja de alta produccion. De una manera similar,
los largos pasillos de muchas de las estaciones de Metro de la
ciudad de Mexico, y la forma de encauzar y guiar a sus usuarios,
se asemeja con alarmante proximidad a los bretes para confinar y
distribuir ganado.

El centro de transferencia modal, y su posibilidad para
funcionar como catalizador de posibles eventos extraordinarios,
no debe confundirse pues, con la propension actual a imponer
conductas que sistematizan a sus usuarios; mismas que, en lugar
de potenciar las posibilidades de interaccion con el entorno y sus

componentes, las merman o entumen.

Recorrer la ciudad —trasladarse a través de ella— ademas de ser un
acto de reconocimiento, conquista y reapropiaci(')n, implica una
completa inmersion sensorial que al mismo tiempo que potencia,
satura.

Todos los sentidos actian de manera unisona para intentar
procesar mentalmente la avalancha de informacion que se
precipita, sin previo aviso, sobre cada individuo. Sin embargo,
los estimulos son tantos y tan diversos, que solo resulta posible
procesar conscientemente una pequefia porcion de ellos. El oido
es inundado por sirenas, claxones y musica invasiva; el olfato es
colmado simultaneamente tanto por olores repulsivos como por
aromas atractivos; el gusto se vuelve amargo al estar expuesto
a la constante polucion; el tacto es afectado por los repentinos
cambios de temperatura vy, finalmente, la vista colapsa ante una
inevitable saturacion de formasy colores. Bajo estas circunstancias,

los limites sensoriales se tornan difusos, los sentidos se mezclan
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y la sinestesia urbana emerge como resultado de la complejidad
ambiental: al final del dia no se sabe si se escucha lo que se ve,
si se saborea lo que se toca o si en definitiva, todo colapsa y
termina por entumir cualquier entendimiento. Como refiere
Wim Wenders: “cuando hay mucho para ver, cuando una imagen
esta demasiado llena, o cuando hay muchas imagenes, ya no ves
nada. Del demasiado se pasa muy rapido al casi nada”."
Cadamedio de transporte —cada forma de transitar por la urbe—
, por sus caracteristicas de disefio y locomocion, propicia una
formula tnica de percepcion de esa saturacion ambiental. Cada
medio posee un discurso exclusivo para entender y experimentar
el entorno que discurre a través de ellos. En relacion al recorrido
—a como se desenvuelve o como se desarrolla— mientras se
ejecuta de manera peatonal, es el cuerpo del urbanitas el que
se desplaza a traves del complejo urbano, la accion se inflige y
controla a través de las piernas y es procesada a una velocidad
que permite absorber los detalles ambientales. Por el contrario,
en los medios de locomocion mecanica, a la par que la velocidad
del trayecto aumenta, el cuerpo del habitante urbano permanece
estatico, es el transporte el que se traslada, lo que crea una
distancia perceptiva entre ¢l y la ciudad que ahora discurre ante
sus 0jos.'" Seglin el urbanista teérico francés Patl Virilio (1995),
“...la velocidad no sirve unicamente para desplazarse con mas
facilidad; sirve ante todo para ver, para escuchar, para percibir y,

por tanto, para concebir mas intensamente el mundo presente”."?

'“Wenders, Wim. (2005). El acto de ver. Barcelona: Ed.
Paidos. p. 122

' Esta distancia deviene en la abstraccion inconsciente
del entorno, que enajena y desvincula al habitante

del estado real del contexto inmediato. Los medios

de transporte, en muchas ocasiones, funcionan como

burbujas de aislamiento.

"?Virilio, Patl. (1995). La velocidad de liberacién. Buenos
Aires: Manantial. p.25
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Las proporciones de exposicion latente al entorno son asi
relativas, y estan vinculadas a la velocidad, al envolvente y a la
configuracion urbana y arquitectonica. La experiencia espacial
que se vive en el Metro (primordialmente subterraneo) dista
mucho de la propiciada por los medios que realizan sus trayectos
en superficie, donde la ciudad es apreciable y, en dado caso,
disfrutable.

Tantolas variantes de percepcion sensorial como lasactividades
que por rutina se desarrollan en los medios de transporte
influyen en la capacidad que estos emplazamientos urbanos
poseen en la posible generacion de eventos extraordinarios.
Pero al mismo tiempo, al ser espacios propensos a provocar
comportamientos repetitivos, sistematizados y monotonos por
sus caracteristicas fisicas, en muchas ocasiones promueven que
sus usuarios aceleren la marcha a traves de ellos, los pasen de
largo, o incluso, los eviten del todo.

Es por estarazon que fenomenos sociales (desafortunadamente

13

con tintes mercantiles) como los flashmobs,"” han tenido tanto

¢xito en los sistemas de transporte urbano y particularmente en
los centros de transferencia modal alrededor del mundo. La gente,
ansiosa porque el espacio que transita a diario le signifique mas,
encuentra en estas aparentemente espontaneas intervenciones

una valvula de alivio que la extrae de su fatiga recurrente.

" El término original es Smart mobs, introducido por
Howard Rheingold en el libro Smart Mobs: The Next
Social Revolution. Segtin el autor los Smart mobs (o las
multitudes inteligentes) emergen cuando la tecnologia
en comunicacion y computacion amplifican los talentos
humanos de cooperacion Recuperado de (http://www.
smartmobs.com/book/). Sin embargo, el concepto
mut6 con rapidez a flashmob (multitudes instantaneas)
y su uso se ha visto restringido casi en su totalidad a
estrategias de mercadeo. En la caso de los centros de
transferencia modal, campatias publicitarias como las
de la empresa alemana de telecomunicaciones T-Mobile
en la estacion Livepool Street o en el aeropuerto de
Heathrow, ambas en Londres, han sido un gran éxito.
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Otro intento por llamar la atencion de los usuarios sobre
el espacio que estan transitando, y que como el anterior esta
vinculado a intereses publicitarios, son campafias como la
disefiada por la empresa alemana de autos Volkswagen llamada
The Fun Theory (2009). La campafia consiste en encontrar
formas divertidas para que el urbanita interactie con elementos
comunes y ya casi imperceptibles de su ciudad. En el caso de la
movilidad urbana, la consigna fue sencilla: lograr que los usuarios
de la estacion de Metro Odenplan en Estocolmo, prefieran
usar las escaleras tradicionales sobre las escaleras mecanicas.
Para lograrlo, el equipo cubrio cada peldano con sensores de
presion que al ser pisados emitian un sonido. La escalera habia
sido convertida en un piano gigante. Este simple gesto logro
involucrar e interesar de forma activa a los transetntes con un
entorno anteriormente anodino.

Y aunque casos particulares como este, demuestran que
hay maneras sencillas de reactivar la interaccion socioespacial
dentro de los edificios que albergan a los sistemas de movilidad
urbana, no deja de inquietar la pregunta de por que el diseno
arquitectonico no logra ese nivel de participacion entre todos los
actores convergentes.

Por mucho tiempo, el quehacer arquitectonico, y con él los
arquitectos, han estado obsesionados por un lado, con la forma y
la funcion, y por el otro, con el supuesto sentimiento de grandeza
que se desprende del acto artistico de creacion; sin embargo,
habria que plantear que al igual que la materia, el espacio no
se crea ni se destruye, tan solo se transforma.Y el concepto de
transformar conlleva ya la suficiente dosis de presuncion para
que la tarea del arquitecto se vea obnubilada por la tentacion que
hasta ahora ha significado seguir, con fe ciega, a esa forma o a esa
funcion utopicas, y no asi, a la accion, al acontecimiento o al flujo
—y a sus imperfecciones— que operan a través de las limitantes

espaciales. En esos fenomenos es donde se encuentra en realidad
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el rango de operacion humana; es de ellos que se desprenden
las preguntas y, en tltima instancia, de ellos que se pueden
derivar las respuestas. Es necesario aprender a leer esas lineas
invisibles, esos trazos ausentes, para resolver con congruencia los
problemas de la complejidad urbana contemporanea. Mas que
en lo cuantitativo es indagar en lo cualitativo, y de lo cualitativo
en todo aquello que pueda ser intangible. Como lo apunta de
Certeau, es comln que se cuente lo que es utilizado y no las
maneras de como es utilizado. ™

En la medida que el arquitecto sea sensible a las relaciones
que se tejen entre aquello que es fisico o material y aquello que
solo se presenta de manera fugaz, es que sera capaz de contribuir
e influir en la vida cotidiana, mas alla de la disposicion eficiente
de las dependencias programaticas o de lo atractivo que pueda
resultar un envolvente espacial de avanzada.

En la arquitectura de los medios de transporte, esta obsesion
por primar forma y funcion sobre acciones, acontecimientos
y flujos es evidente. Los edificios que los albergan y encausan
pueden ser concebidos, e incluso percibidos, como catedrales del
transporte.”” Sus disenadores se esmeran por resolver a detalle
la funcion y a confeccionar con precision el efecto sorpresa: el
edificio tiene que ser lo suficientemente grande, llamativo y
espectacular para que figure dentro del star system arquitectonico.
La Estacao do Oriente (1998) en la ciudad de Lisboa, disenada
por el arquitecto espaiol Santiago Calatrava, o incluso la iconica
T5 (1962) del aeropuerto JFK en Nueva York del arquitecto

finlandes Eero Saarinen, son ejemplo de ello.

" De Certeau, Michel. (1990). La invencidn de lo
cotidiano. Artes de hacer. (3*. ed. Espanol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la
historia. p. 41

"% En conversacion directa con el Dr. Peter Krieger.
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Al cabo de un tiempo, y como victima del ciclo del habitante
fatigado, la sorpresa se olvida y el edificio pasa a ser parte del
escenario urbano, un elemento masal que el usuario le pierde todo
interés. Sin embargo, hay sutilezas cotidianas que sorprenden mas
Y que por su naturaleza esponténea reactivan intermitentemente
los grados de atencion e interaccion entre individuo y edificio.

En la estacion Megaro Mousikis, de la linea 3 del sistema
Attiko Metro de Atenas, los griegos acompanan su salida al
ritmo de un acordeon melindroso que toca la melodia francesa
Sous le ciel de Paris; al otro lado de la calle, donde de hecho se
encuentra la sala de conciertos con el mismo nombre, el sonido
es imperceptible a causa del trafico de las 10 de la mafiana.'® En
la estacion Olivo, de la linea 1 del sistema Metrobus (BRT) de
la ciudad de Mexico, un grupo de 15 jovenes con mascara, sube
para experimentar la reaccion de los pasajeros que en apariencia
no la llevan puesta; las personas que observan desde la banqueta
y restaurantes cercanos intentan descifrar lo que sucede.'” En la
terminal 3 del aeropuerto JFK de la ciudad de Nueva York, el
clima de Jamaica Bay y su caracteristica fauna han convertido a su
estructura tensada en un refugio para la vida salvaje.'

Estas situaciones representan lo extraordinario de lo cotidiano,

sutilezas que van mas alla de las limitantes espaciales y de las cuales

16 Situacion registrada el 25 de abril 2012 en asistencia
al Transport Research Arena Europe 2012, con sede en la

ciudad de Atenas, Grecia.

'” Experiencia llevada a cabo el dfa 30 de junio 2011
en el marco del Taller ambulante a la deriva BTCR.
Francisco Erazo y Jhavier Loeza.

'8 Observacion realizada el dia 22 de abril 2012 al
estar en transito del acropuerto JFK de NuevaYork al
aeropuerto Eleftherios Venizelos de Atenas.
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la arquitectura de la movilidad podria aprender para potenciarlas
y consolidar asi su papel como catalizador de eventos.

Las sutilezas son infinitas y se presentan en relacion a la
diversidad sociocultural y a la complejidad contextual del
emplazamiento de los centros modales de transferencia. Es por
ello que el disenador involucrado en su proyeccion y ejecucion
(arquitecto, disenador industrial, grafico, etc.) no debe limitarse a
trabajar tan solo con elementos tangibles; entre sus herramientas
de interpretacion debera incluir tambien los flujos, los patrones,
las escalas, las autosemejanzas, los onirismos y, en general, la
correlacion de todas sus combinaciones. "

El disenador, al obviar esas consideraciones alternas o paralelas
en blsqueda de la forma o de la funcion perfecta, se transforma
en un individuo mas, inmerso en los rituales impuestos de la
cotidianidad. Pierde de vista la capacidad de inherente interaccion
que los contextos urbanos pueden poseer y que incluso, en
ciertas ocasiones, sus mismas decisiones las coartan o inhiben.
Crean espacios urbanos y arquitectonicos que no obedecen ni
a las necesidades ni a las circunstancias de su contexto fisico
y social inmediato, lo que inevitablemente genera carencias
en la programacion urbana y arquitectonica de la ciudad. La
zonificacion monofuncional es un ejemplo de ello.

Cuando el habitante se enfrenta ante esas carencias urbanas
(ausencias programaticas) no le queda mas que apelar a su facilidad
de adaptacion e improvisacion. Poco a poco, casi como incidentes
aislados, surgen a lo largo y ancho de la urbe, intervenciones
que llenan el hueco dejado por la miopia de los disehadores,
desarrolladores e inversores. Aqui un pequeno puesto ambulante

de comida economica, aca una zona de espera para autobuses

"” Diaz, Isaac. (2011). Ficciones. Decdlogo para interpretar el
entorno inmediato. Ficcion No. 3, fragmento. Seminario
Contextos de la arquitectura II. Dr. Peter Krieger.
Maestria en Disefio Arquitectonico, CIEP FA UNAM.
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urbanos, por alla una banca para descansar o un poste para
estacionar la bicicleta. En un abrir y cerrar de ojos, la ciudad es
reacondicionada seglin las necesidades que subyacen tras las que
los profesionales y expertos consideraban imperantes.

El ritmo de propagacion de tales intervenciones resulta
proporcional a lo grave que sea la ausencia de opciones dentro del
tejido urbano; falta que una sola persona se decida a actuar, para
que su ejemplo desencadene una ola activa de transformacion
espacial. Cuando las ciudades crecen tanto que se hace
impracticable recorrerlas con suficiente velocidad y cuando las
viviendas reducen tanto sus dimensiones que no queda espacio
mas que el necesario para dormir, es entonces que las funciones
primarias del hogar se escapan o migran al contexto urbano. En
la imposibilidad de pasar mas tiempo en ella, la casa ha explotado
para salpicar a la metropolis con alternativas funcionales que han
mutado para adaptarse a su nueva situacion.

En el taller de Toxico Cultura 2006 llevado a cabo en la ciudad
de Mexico, el disenador catalan Marti Guixé, manifiesta que si
no es necesario recorrer la casa con mochila en mano, y en ella
todo lo necesario para sortear el dia, tampoco lo deberia ser para
recorrer la ciudad. La ciudad, concebida como hogar, tendria que
proveer de los espacios y las opciones para llevar a cabo todas las
actividades necesarias propias de la vida urbana. En el libro The
Great Good Place, el sociologo estadounidense Ray Oldenburg
(1989) introduce el concepto “third place” para referirse a
aquellos espacios en los que la gente puede reunirse a convivir
mas alla de los ambientes laborales y caseros por el simple placer
del intercambio social, del disfrute de la colectividad. Asi, cafés,
bares, librerias y parques, se convierten en un eje medular que
complementa y equilibra las actividades cotidianas.

Sin embargo, en ciudades de creciente desigualdad social y
economica, estos espacios no son suficientes (muchas veces ni
siquiera accesibles) para solventar las demandas y necesidades

de las masas cada vez mas heterogéneas. Es entonces que las

104

alternativas creativas de uso del espacio urbano inician a surgir
como brotes inesperados que de alguna manera ayudan a aliviar
—aunque sea provisionalmente- la urgencia de nuevas soluciones
espaciales. La casa explotada cobra forma a traves de las bancas
y puentes convertidos en habitaciones temporales, en las salas
de espera de los medios de transporte urbano, en los comedores
improvisados que aparecen a las salidas de las estaciones de Metro
y, en lo parques y plazas utilizados como salas de estudio, sitio de
ensayos o gimnasios al aire libre.

Los sistemas de movilidad cobran particular importancia al
articular las dependencias de esa explosion programatica, pero
ademas, propician e incrementan su gestacion. Los andenes,
pasillos, vestibulos, salidas y explanadas de ingreso albergan la
posibilidad de contener todo aquello que haga falta para que
el individuo —desplazado a los polos opuestos de su ciudad—
pueda sobrevivir la travesia sin perecer en el intento. El escritor
mexicano Carlos Monsivais (2009), va un paso mas alla al respecto
y considera que “el vagon es la Calle, el Metro es la ciudad, el
boleto es el santo y sefia para sumergirse en la asamblea del
pueblo, la aglomeracion es el origen de las especies, y el usuario
(...) acepta las fatigas de la convivencia y, lo acepte o no, admira
los espectaculos a su alcance, que en sitios con espacio disponible
o posible le parecerian abominables”.”® Al estar la casa abierta
al escrutinio de la ciudad, la intimidad queda expuesta en las

vitrinas del vaivén urbano.

*% Monsivais, Carlos.(2009). Apocalipstick. (ed. 2011).
Meéxico: Ed. Random House Mondadori. Coleccion

Debolsillo. p. 232

' De Certeau, Michel. (1990). La invencion de lo
cotidiano. Artes de hacer. (3. ed. Espanol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la
historia. p. 127
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Cada historia que se teje en las confluencias de los sistemas de
movilidad contribuye tanto a la mitificacion del espacio por el que
se transita como a la produccion de significados y a la atribucion
de afecciones y simpatias. Michel de Certeau (1990) hace notar
que en la Atenas contemporanea los transportes colectivos son
llamados “metaphorai”. “Parair al trabajo o regresarala casa, se toma
una metafora, un autobts o un tren”.?' En realidad, una vez hecha
la comprobacion, los atenienses utilizan el término mesa metaforas
(Méou petapopag) para referirse alos medios de transportacion,
cualquiera que este sea, y lo hacen con una intencion mucho
mas practica, alejada de connotaciones figurativas o poéticas. La
palabra metafora proviene de la raiz griega petapoga: llevar mas
alla, transportar. Esa accion de traslado de un punto a otro es la
que permite realizar las permutaciones lingiiisticas de significado;
y es la misma accion que se deberia considerar al momento de
intervenir los espacios de la movilidad, ya que a los sistemas de
transporte urbano, y a sus centros de transferencia modal, se le
adhieren multiples representaciones y evocaciones que obedecen
a situaciones, las mayoria de las veces, irrepetibles. El Metro
de la ciudad de México no solo es un medio que todos los dias

transporta a poco mas de 4 millones de personas,”

sino que es la
via que encausa la misma cantidad de impresiones, percepciones
y representaciones tanto de lo que se absorbe con los sentidos
como de lo que se gesta en las ensonaciones.

En el ano de 1969 (el mismo ano de su inauguracion) el
cantautor mexicano Salvador Flores (Chava Flores, 1920-1987),
escribio la cancion titulada Voy en el Metro, en ella, describe

sus impresiones al viajar por primera ocasion en el sistema

?> Comparacion de afluencia total 2009-2011.
Coordinacion de desarrollo tecnologico. Datos de
operacion. Sistema de transporte colectivo, Ciudad de
Meéxico. Dato aproximado obtenido del total anual de
usuarios (1,487,525,176) de la red Metro en el afio
2011.
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de transporte colectivo pero sobre todo, refleja las cargas o
connotaciones economicas, politicas y sociales que en su tiempo
se le atribuyeron; desde el simbolo de progreso que suponia
hasta las incomodidades de viajar en un medio que desde sus
inicios se vio saturado. En 1982, el musico mexicano Rodrigo
Gonzalez (1950-1985), escribe la cancion Metro Balderas,
en la que se narra la historia de un desamor acontecido en la
estacion del mismo nombre.Y en 1994, el grupo mexicano de
rock alternativo Café Tacuba lanza el titulo llamado EI Metro,
cancion que ejemplifica la desorientacion espaciotemporal que
puede generar el sistema de transporte en sus usuarios. Las tres
contribuciones son muestra de como han permeado los sistemas
de movilidad en el imaginario colectivo y en la cultura popular,
y de como a sus espacios se les asignan cargas conceptuales y
emotivas diversas. La arquitectura de la movilidad, los centros
de transferencia modal y sus sistemas, no solo son capaces de
generar formas de apropiacion y pertenencia, sino que a traves
de la espontaneidad de sus eventos, logran organizar vinculos de

intercambio sociocultural fundados en la colectividad.

A diferencia del situacionismo,” los eventos que se catalizan en los
medios de transporte no son construcciones deliberadas para la
consolidacion de un microespectaculo, sino sucesos impredecibles
e inconmensurables: no se sabe con exactitud como se gestaron ni
qué repercusiones tendran. Son eventos con auténtico espiritu de
deriva, sin haber sido condicionados previamente a esa situacion

de indecision urbana y que, por lo tanto, no son percibidos ni

2 Seglin lo referido a la construccion de situaciones
en el texto Problemas preliminares a la construccion
de una situacion. Publicado en 1958 en el no. 1 de la
Internacional Situacionista.(I-VI-58)

** Burckhardt, Lucius. (1980). Design is invisible.
Recuperado de http://www.lucius-burckhardt.org/
index.html
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como una sugerencia ni como una imposicion. Sus grados de
libertad son genuinos. A pesar de ello, existen elementos que
moldean de formas indirectas e imperceptibles tanto al usuario
como a los mismos espacios de la movilidad. Tal como lo describe
el sociologo suizo Lucius Burckhardt (1980) en el ensayo El diserio
es invisible,* la suma de los elementos intangibles son lo que
condicionan y dan forma a lo que acontece en el espacio como
fenomeno de disposicion humana; en lo que se espera que “el
diseno invisible pueda significar el diseno del mahana capaz de
incluir conscientemente la generalidad de los sistemas invisibles
conformados por objetos y por interrelaciones humanas.”

Sin embargo, la fugacidad de los eventos que toman lugar en
los centros modales de transferencia y la escala de su influencia,
en muchas ocasiones no permiten que el acontecimiento
trascienda mas alla de su inmediatez contextual; pocas personas
son involucradas en un medio arquitectonico muy delimitado.
Aun asi, la cantidad de pequefios eventos que toman lugar dia a
dia, en relacion a la enorme cantidad de personas que se trasladan
en los medios colectivos, es una garantia de la continua exposicion
a estimulos que pueden alterar de forma parcial y disimulada, o
bien contundente y significativa, los espacios de transito.

Son asi, quiza, las pequenas intervenciones espaciales las que
puedan contribuir a crear una mejor relacion entre usuario y
espacio, al actuar sobre las finas capas que se entretejen entre
las acciones, los acontecimiento y los flujos. Aqui si, con una
construccion deliberada que incite al transetnte a salir de su
catatonia cotidiana. Finalmente, como lo dice el escritor uruguayo
Eduardo Galeano, estas intervenciones “son cosas chiquitas.
No acaban con la pobreza, no nos sacan del subdesarrollo, no
socializan los medios de produccion y de cambio, no expropian
las cuevas de Ali Baba. Pero quiza desencadenen la alegria de
hacer, y la traduzcan en actos. Y al fin y al cabo, actuar sobre la
realidad y cambiarla, aunque sea un poquito, es la inica manera

de probar que la realidad es transformable”.
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Elementos abstractos

Con el primer paso del camino al caballo es que nace
el transporte multimodal. Sin embargo, al no ser considerados
lo suficientemente eficientes o llamativos, ni caminar ni cabalgar
son medios de transporte que hayan influido en la definicion del
término. Es hasta 1980, en la Convencion de las Naciones Unidas
sobre el Transporte Multimodal Internacional de Mercancias, que
es acunado formalmente el concepto de multimodalidad para ser
usado en relacion al transporte. A grandes rasgos, su definicion
—seglin la Convencion de las Naciones Unidas— es “el traslado
de mercancias por lo menos en dos modos de transporte (...)"."
Por las distancias a recorrer, las dificultades topograficas a sortear
y las caracteristicas fisicas de los bienes, hacer uso de distintos
medios de transporte era la solucion congruente (desde mucho
antes que se hiciera oficial la formulacion del concepto).
Veinticinco anos antes, en 1955, la aerolinea estadounidense

Delta Air Lines fue pionera en introducir en su esquema operativo

! United Nations Conference on Trade and
Development. (2001). Implementation of Multimodal
Transport Rules. United Nations. p. 5 Recuperado de
http:/ /unctad.org/en/docs/posdteﬂbdZ.en.pdf



el sistema de distribucion de transporte conocido como hub and
spoke system (sistema de centro y radio).” El modelo consiste en
determinar un centro o ancla que funcione como condensador de
los diversos bienes que se encuentran distribuidos en multiples
puntos alrededor de ¢l.> El modelo adoptado es el antecesor de
los centros de transferencia modal actuales, también conocidos
como centros intermodales de transferencia o transport hubs.

En ambos casos, la referencia inicial gira entorno a la necesidad
de transportar bienes materiales y, de la misma manera, ambos
casos desestiman situaciones, que por modestas, parecen no
ser dignas de consideracion. Tanto la multimodalidad como los
centros que pueden lograr su convergencia existen desde que el
ser humano se ha visto en la necesidad de desplazarse por el globo.

Por otro lado, el hecho de que los bienes materiales sean
los primeros a ser considerados en cuanto a transporte
multimodal se refiere, y no asi los habitantes de un nucleo
urbano, muestra las prioridades del sistema economico y social
en el que el mundo esta inmerso. De la misma manera, las
definiciones desarrolladas por las autoridades competentes en
las megalopolis emergentes, dejan también fuera de la ecuacion
el bienestar inmediato de sus habitantes.

Como ejemplo de ello, la Secretaria de Transportes y Vialidad
(SETRAVI) de la ciudad de Mexico define a los centros de
transferencia modal (CETRAM) como “espacios fisicos que
forman parte de la infraestructura vial donde confluyen diversos
modos de transporte terrestre de pasajeros (individual, colectivo

y masivo) destinados a facilitar el transbordo de personas de

> DELTA AIR LINES. (2012). Newsroom. History.
Obtenido de: http://news.delta.com/index.
php?s=18&cat=39

* Markusen, Ann. (1996). Sticky Places in Slippery
Space: A Typology of Industrial Districts. Worcester:
Clark University. Economic Geography, Vol. 72, No. 3
(Jul., 1996). p. 302
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un modo a otro”.* Y, seglin los datos oficiales, estos centros de
transferencia tienen como fin tltimo la “solucion a los problemas
de congestionamiento en vialidades aledafias a las estaciones
del Sistema de Transporte Colectivo Metro o lugares donde
se generan concentraciones considerables de vehiculos de
transporte periférico por ser bases o terminales de ruta™; vy
no asi la eficiencia y la calidad, tanto del sistema como de los
servicios que este presta a sus usuarios.

En total, la SETRAVI considera como centros de transferencia
a 45 complejos distribuidos en 12 de las 16 delegaciones del
Distrito Federal.Y, aunque en su definicion se haga la inclusion de
diversos modos de transporte terrestre, la secretaria se limita a
considerar como centro de transferencia modal aquellos complejos
donde se realicen, casi de forma exclusiva, intercambios de rutas
alimentadoras de autobuses, microbuses y combis al Sistema de
Transporte Colectivo Metro; dejando de lado las convergencias
de otros sistemas como el Metrobus, la Ecobici o el mismo
intercambio entre las diversas lineas del Metro.

Sin importar la cantidad de centros de transferencia modal
oficialmente reconocidos en la ciudad de México, o las carencias
de inclusion en sus definiciones mas amplias, resulta primordial
abstraer de su complejidad los elementos que los componen, y
que en ellos convergen, para intentar, a traves de su clasificacion
y descripcion, plantear lecturas alternativas de lo que suele pasar
por comun, anodino y cotidiano.

De todos los factores que llegan a tener relacion directa con
los centros de transferencia (técnicos, politicos, economicos,

etc.), son dos esferas las que quiza ayuden a comprender como

* SETRAVI. (2012). Transporte de pasajeros. Centros de
Transferencia Modal CETRAM (Paraderos). Recuperado
de: http://www.setravi.df.gob.mx/wb/stv/centros_

de_transferencia_modal_paraderos

° Ibidem.
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es que se constituyen y organizan estos sistemas dentro de las
megalopolis: la urbano-arquitectonica y la sociocultural. Cada
una hace referencia a las estructuras que soportan y dan forma y
funcion a estos complejos y, a su vez, son el vinculo para visualizar

las posibilidades de interrelacion entre ellos.

Componentes urbano-arquitecténicos

Mas alla de enumerar los elementos tradicionales, es conveniente
encontrar una descripcion abstracta que permita prestar atencion
a la situacion actual de los componentes urbano-arquitectonicos
en los espacios colectivos de transferencia y que ayude, ademas, a
esbozar las posibles potencialidades de los mismos. Los elementos
abstractos que se sugieren en esta seccion estan basados en el
modelo urbano de la ciudad de Mexico, lo que quiere decir que
no son ni restrictivos ni determinantes; diferentes analisis en
otras ciudades podran arrojar otras consideraciones. De la misma
manera, ninguna de las abstracciones es excluyente de otra,
pueden estar contenidas e incluso pueden permutar funciones. La
unica pretension de esta clasificacion es llamar la atencion sobre
elementos tangibles y sus funciones que no siempre se tienen en

consideracion.

Umbral

El umbral es una demarcacion, un cambio en el plano de
continuidad urbana y una advertencia: se esta por entrar o por
salir a un mundo diferente. Es el limite del adentro y del afuera
sin importar en cual de los lados se este. Al mismo tiempo, el
umbral invita, repele, resguarda y alberga. Su estructura no se
limita a la de un arco de paso sino que comprende los mecanismos
que conducen a traves de ella (escalones, pendientes o planos).
Son las entradas y las salidas de los espacios colectivos de
transferencia, donde la funcion va mas alla que el simple transito

de un punto a otro; en ellas, el ambulante se dispone a vender
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su producto, el mendicante a pedir una moneda y el usuario a
apresurar su camino o a marcarlo compulsivamente cuando le ha
asignado la funcion de punto de encuentro.

Sus escaleras y rampas son los elementos que median la
velocidad, la interaccion y la direccion; mientras que sus escasas
sombras y cubiertas donan, con tremenda dificultad, un poco
de proteccion ante el sol y la lluvia. No hay facilidades para los
impedimentos fisicos, no hay consideraciones para las edades
cortas o avanzadas: el umbral deja en claro los retos que en su

interior se habran de superar.

Nexo
Dealgunamanerase tiene que llegar desde elumbral hasta el medio
de transporte. Los pasillos —largos, monotonos o laberinticos—
conectan hacia las entrafias del sistema a la par que desconectan
al usuario de su realidad. Tienen la funcion de introducir, paso
a paso, una version distinta de la ciudad y de sus caminos. Son
calles alternas que dan cuenta de la superposicion de los medios
y de su intromision en las capas previas de construccion: los
pasillos corren a ras de suelo, se elevan por los aires, transgreden
el subsuelo. Trayectos que dotan al usuario de la posibilidad de
participar en los juegos sociales y urbanos de ver y de ser visto.
Son la procesion que marca la ruta y que indica el caracter del
ritual que se esta por practicar.

Losnexos son el medio que, bajo ciertas circunstancias, podria
permitir una lectura clara y abierta de los sistemas de movilidad:
cambios de direccion, encauzamiento de flujos, distribucion de

individuos y conexion de sistemas.

Nodo

Cuando dos fuerzas, flujos o elementos colisionan, surge un

nodo. Es el choque de direcciones opuestas que al enfrentarse
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una a la otra estan obligadas, para seguir existiendo, a encontrar
permeabilidad en un ambiente denso. Nodo viene de la raiz latina
nodus, la misma procedencia que la palabra nudo. Como tal, el
nodo es una amalgama que retine y condensa y dirige diversos
impulsos en un plano cartesiano y temporal definido. Las leyes
de impenetrabilidad parecen no tener autoridad en esta situacion.
Su materializacion toma lugar cuando una multitud se encuentra
con otra, en direccion opuesta, y ambas logran discernir una
trayectoria que les permita continuar sobre la misma linea; o bien,
cuando dos nexos se intersecan predisponiendo asi, la confluencia
y el encuentro de las masas y de los individuos. Atn al tener espacio
suficiente, los cuerpos se atraen y terminan por interpretar un
baile nervioso para decidir qué camino tomo cada quien.

Los nodos son espacios que se presentan a diversas escalas y
que exponen con mayor claridad la vulnerabilidad urbana ante lo
colectivo: desde el choque entre individuos hasta el cruce entre

los diferentes medios de movilidad.

Concurrencia

Espacios con capacidad de reunion y de libre asociacion. En una
concurrencia, la diversidad colectiva coincide en un sito que
propicia el reconocimiento, tanto de las similitudes como de las
diferencias, entre los individuos y sus pares urbanos. Vestibulos
y explanadas de los espacios colectivos de transferencia —sin
importar su dimension— que al ser condensadores de situaciones
y flujos (compra de boletos, distribucion de personas, centros de
informacion), incrementan las posibilidades de interaccion entre
las esferas urbanos-arquitectonicas y las socioculturales.

Son sitios donde el lugar se territorializa y desterritorializa
continuamente, y donde el espacio adquiere valores, sentidos y
direcciones polivalentes y simultaneas. La percepcion espacial
de los transelntes es influenciada ain con la velocidad de los

trayectos y con la fugacidad de las acciones.
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Estancia

Las plataformas, los andenes, las paradas y las salas de abordaje
de los espacios colectivos de transferencia son estancias cuya
funcion primaria es la espera; sin embargo, estos lugares y sus
inmediaciones, también son utilizados como sitios de reunion y
de encuentro en los que la convivencia se puede alargar mas de lo
previsto por las mismas funciones prestablecidas.

Sin importar la ausencia del mobiliario urbano adecuado,
el usuario encontrara la manera para satisfacer sus necesidades
mientras espera que llegue la persona citada o el medio de
transporte a utilizar. Desprovista de cualquier comodidad, la
estancia esta conformada tanto por la carencia de elementos
como por lareaccion de los usuarios ante ella; ante la falta de una
banca: sentarse en el piso; ante la ausencia de botes de basura:
tirar el papel ahi mismo (guardarlo consigo en el mejor de los
caso); ante la espera prolongada: la improvisacion de actividades
o laactitud repetitiva y nerviosa de quién se encuentra confinado
y, ante espacios subutilizados: la invasion inmediata a traves
de eventos inesperados (afinacion de instrumentos, centro de
envio y recepcion de textos por celular, sala de lectura o paraje

para enamorados).

Metafora
La unidad de transporte de cada uno de los sistemas de movilidad
urbana: la bicicleta y la motocicleta, el autobus, el auto, el metro,
etc. Lametafora, en el sentido practico de la palabra, es el medio
que se traslada de un punto a otro de la ciudad vy, sin embargo
es tambien, donde se gestan multiples eventos que afectan y
construyen las percepciones de los usuarios. Asi, la metafora
traslada usuarios e ideas, y con ellos, el germen para cambiar el
sentido de lo conocido por el de lo recien aprendido.

Es el espacio que gestiona los trayectos a traves de la urbe,

objetos en desplazamiento que otorgan la impresion de que se
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discurre frente a una arquitectura en movimiento. Es el elemento
que administra la velocidad de percepcion y de interaccion con el
entorno inmediato, y el que condiciona y restringe las relaciones
entre individuo y ciudad seglin sea su solucion de desplazamiento

(subterranea, superficial, expuesta o protegida).

Envolvente

El envolvente es el contexto construido inmediato o
proximo con el que estan rodeados los espacios colectivos de
transferencia. Las construcciones y los elementos naturales,
tanto en su conjunto como en sus particularidades. El paisaje
urbano, sus caracteristicas, referencias y distintivos. El grado de
descomposicion urbana o el nivel de adaptacion al entorno.

Los componentes del envolvente son todos los elementos
que forman parte integral de la estructura fisica que limita,
organiza y configura al lugar, sin importar su permanencia,
precariedad o posible transformacion. Es todo aquello que es

visible, tangible e inanimado.

Componentes socioculturales

Los componentes socioculturales en los espacios colectivos
de transferencia estan enfocados en describir y potenciar los
fenomenos humanos que por imperceptibles o comunes pasen
desapercibidos. Sin un vinculo directo con los componentes
urbano-arquitectonicos éstos no podrian estructurarse y, a la

inversa, sin ellos seria inatil un medio fisico de sustento.

Flujos

Cuando hay un elemento que tiene la habilidad de desplazarse en
un ambiente sin conservar su forma original se habla de un fluido.
Como tal, es un estado de la materia con un volumen indefinido
debido a la minima cohesion que existe entre sus moleéculas. Al

discurrir a traves de la urbe y de los sistemas de movilidad, tanto
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las masas como los individuos se comportan de manera similar a
un elemento de esta naturaleza.

De todas las propiedades fisicas que definen a los fluidos,
existen tres que describen analogamente las actitudes de los
habitantes urbanos en movilidad: estabilidad, turbulencia y
viscosidad. Un fluido (grupo de personas) es estable cuando
sus particulas (individuos) siguen una trayectoria uniforme sin
entrecruzarse. Cuando las particulas se desplazan con rapidez a
traves del medio, el fluido se vuelve turbulento. Por ultimo, la
viscosidad esta asociada con el nivel de friccion interna entre dos
capas adyacentes moviéndose dentro del fluido.® Situaciones que
tienen un claro reflejo en el comportamiento de los transeuntes
al trasladarse de un punto a otro.

Sin embargo, existe un factor mas que determina ciertos
grados de conflicto en el desplazamiento de los fluidos: la
direccion. Cuando los fluidos adquieren una direccion son
transformados en flujos. Asi, por un lado, masas e individuos se
precipitan por los componentes fisicos de los espacios colectivos
de transferencia usando la ruta que resulte mas sencilla de seguir,
y por el otro, imprimen una direccion que les permita alcanzar
su destino ultimo.

En cualquiera de los casos, cuando los flujos chocan
son capaces de autorregular sus cauces, de sobreponerse a la
turbulencia y de encontrar permeabilidad o porosidad en el

medio para continuar su camino.

Densidades
La densidad es también una caracteristica fisica de los fluidos,

pero a pesar de ello, cuando se relaciona con los desplazamientos

¢ Garcfa, Claudia. Kerim Muvdi.(2009). Propiedades de
los fluidos desde un punto de vista fisico. Departamento
de Fisica. Ciencias Basicas. Universidad del Norte,
Colombia.
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humanos, adquiere cargas ajenas del comportamiento fisico y si
propias del comportamiento social. La densidad es el grado
de compactacion entre particulas que existe internamente en
un fluido, asi que depende de la cantidad de agentes o actores
que se encuentren en convergencia en determinado momento.
Cuando la consistencia de los flujos no es demasiado densa, los
problemas de desplazamiento son menores, las particulas (los
individuos) poseen suficiente espacio para incluso comportarse
erraticamente. Pero cuando la situacion es a la inversa, y el fluido
es denso, las particulas tienen que transitar proximas la una de la
otra lo que provoca friccion entre ellas.

La proxémica y las distancias en el hombre (intima, personal,
social y publica)’ y los factores de continua territorializacion
del espacio colectivo, estan directamente relacionados con
la densidad de los flujos concurrentes. La presencia de estos
fenomenos puede surgir en cualquiera de los elementos abstractos
de la esfera urbano-arquitectonica, sin embargo, al ser espacios
de restriccion y confinamiento variable los comportamientos son
diferentes. Los problemas de densidad son menores en espacios
de concurrencia donde las dimensiones fisicas son mayores al
igual que las pasibilidades de relacion, que en espacios metafora

donde los grados de libertad mas limitados, por ejemplo.

Usos

Funcion y uso tienen claras distinciones. “La funcion de un
objeto es el proposito para el que fue creado” mientras que el
“uso es la posibilidad que ofrece el objeto de satisfacer funciones

similares a otras cosas”.® El uso es la manera especifica en que

7 Hall, Edward T. (2009). La dimensién oculta. México:
Siglo veintiuno editores. pp. 139-181

¥ Martin, Fernando. (2002). Contribuciones para una
antropologia del diserio. Barcelona: Editorial Gedisa. p. 177
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cada individuo procede ante un determinado objeto sin importar
su escala o su funcion prevista. Los espacios colectivos de
transferencia tiene como funcion primaria la concentracion de
diversos medios de transporte para optimizar el desplazamiento
urbano; sin embargo, sus usos son tan diversos como las personas
que conﬂuyen en ellos.

Cada individuo reconoce potencialidades distintas en cada
uno de los elementos que componen a estos sistemas, son
medios particulares de apropiacion, variantes programaticas o
alternativas de uso. De la misma manera que un tabique es el

A ./
modulo para la construccion de un muro y su uso puede ser el
de base para una repisa o el de apoyos para elevar un asiento
(Martin, 2002: 177), los espacios colectivos de transferencia son
4 . ./ .
utiles también tanto para transportarse, como para reunirse, para

comprar, COmo para vender, etc.

Ambiente

El ambiente es el elemento de abstraccion que surge de la
amalgama, superposicion e interaccion de las circunstancias
fisicas, sociales, politicas, culturales, naturales, etc., en
coincidencia espacial y temporal. Como tal, es susceptible a
cambios repentinos y a reconfiguraciones imprevistas. El mismo
centro de transferencia modal pude ser un espacio tranquilo y
apacible a las 5 de la tarde cuando el sol se filtra a traves del
vitral de la galeria central, por ejemplo, en la estacion Taxquena
al sur de la ciudad de Mexico, y verse transformado, 5 minutos
después, en una voragine intempestiva de flujos humanos que se
desbordan de las escaleras al andén.

En muchas ocasiones, el ambiente es lo intangible pero
evidente: la musica, el murmullo de la gente, el sonido
ambiental, el reflejo en las superficies, los colores de los
edificios, la temperatura, la sombra de los arboles.Y de la misma
manera, pueden ser todo los elementos que causen aversion e

incomodidad en el lugar de transito.
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El integrar un elemento positivo o el eliminar uno negativo
no implica necesariamente que el ambiente modifique su
constitucion. Es un fenomeno de interdependencia en el que

/ !/ . .
acttian multiples factores y en el que es preciso observar con
atencion las relaciones micro y macroscopicas para poder

intervenir el espacio de forma exitosa en caso de ser deseado.
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Isaac Landeros. Linea 9 del Sistema de Transporte
Colectivo. DF. 2012.

Localizacion y conexiones

Identificar los nodos urbanos que las autoridades
consideran centros de transferencia resulta primordial con el
fin de analizar su cobertura, influencia, complejidad y posibles
carencias. Para, una vez localizados, poder inferir de forma
clara, qué otros nodos presentan los elementos necesarios para
ser considerados centros de transferencia modal y en dGltima
instancia, espacios colectivos de transferencia.

La ubicacion de los CETRAM, reconocidos por la SETRAVI,
obedece mas a los procesos azaroso del crecimiento urbano que al
seguimiento de un plan estratégico de gestion y desarrollo. Como
tal, el resultado es la utilizacion —saturacion— hasta cierto punto,
improvisada del espacio urbano. La carencia de un plan regulador
provoca que los nodos sean localizados donde la complejidad del
tejido urbano de la ciudad de Meéxico lo permita, lo que ocasiona
al mismo tiempo, gran desigualdad en su distribucion.

Si bien, la localizacion de los 45 centros de transferencia
modal considerados por la SETRAVI cubren gran parte de la
superficie capitalina, existen grandes extensiones de territorio

que no poseen la infraestructura necesaria para la movilizacion de
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Tabla 1

CETRAM

45 nodos reconocidos por la SETRAVI

Radios de servicio*:

500 - 1000 m proximidad peatonal

1000 - 2000 m proximidad media transporte semimasivo
2000 - 2500 m proximidad transporte masivo

Datos oblenidos de EMARBQ México, Atlas seccidn 4, proximidad peatonal

sus habitantes a traves de los sistemas masivos de transportacion
(Tabla 1). Estas ausencias se registran tanto en el crecimiento
irregular de las periferias como en los ntcleos residenciales
de nivel medio alto en adelante. Las razones para que este
fenomeno se reproduzca con este patron son simples; por un
lado, las zonas miseria no cuentan con un plan de desarrollo que
norme y estructure su crecimiento, carecen de la infraestructura
basica —agua, drenaje, luz— y por lo tanto, en caso de existir
prioridades para su regularizacion e integracion al tejido urbano
no siempre son las del transporte colectivo. Igual que el progreso
en los asentamientos rurales de principios del siglo XX (y aun en
algunos casos en la actualidad) las mejoras llegan paulatinamente
y por etapas.

Por otro lado, en las zonas donde se concentra la poblacion de
un sector economico medio o medio alto en adelante, en la ciudad
de Meéxico, se ha perpetuado el estigma de la obtencion de estatus
social via posesiones materiales. El uso del transporte publico —
en gran medida por sus deficiencias— es percibido como el medio
adecuado para que el proletariado vaya de las areas desvalidas
de la ciudad a sus trabajos; hacer uso de ¢l, en cualquiera de sus
versiones, representa sacrificar algo de ese estatus social al que
tanto cuesta pertenecer (ilusiones impuestas por una sociedad
consumista en pos de un modelo que tiene por cabeza el American
Way of Life de Estados Unidos; donde ademas la relacion entre
transporte publico y poblacion de altos ingresos economicos en
otros de los paises conocidos como industrializados es diferente).

La carencia de planes contundentes y globales a mediano
(5-10 afios) y largo plazo (10 afios en adelante), el crecimiento
incontrolado y la aversion a la utilizacion de los medios masivos
de transportacion son algunos de los motivos de la distribucion
erratica de los centros de transferencia modal en la ciudad de
Meéxico. Con todo, existen programas que intentan revertir las
tres situaciones atacandolas desde diferentes perspectivas y con

diferentes discursos mediaticos.
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El programa Ecobici, que aspira incrementar la cultura
ciclista urbana, esta disefiado para posicionar a este transporte
como un medio de moda, una tendencia digna de emular y que
permite, al participar en ella, alcanzar cierto estatus social.
Asl, las primeras 90 estaciones del sistema se han instalado en
zonas de alto poder adquisitivo en espera de reducir el uso del
vehiculo privado en tramos cortos. Con esto, se promueven dos
objetivos: cambiar el paradigma de una clase social que abusa de
los viajes motorizados y, gradualmente, dotar a la ciudad de una
alternativa eficiente de transporte.

Un programa similar se llevo a cabo en el afo 2011 en Tallin,
Estonia. A traves de una iniciativa propuesta por CIVITAS
(grupo cofinanciado por la Union Europea para el desarrollo de
estrategias para un transporte mas limpio y eficiente dentro de
zonas urbanas) se realizaron estudios para determinar cual era
el sector social que mas deberia integrarse al uso habitual del
transporte publico, en especifico del autobts. La informacion
obtenida arrojo como resultado la necesidad de desmitificar el uso
de ese sistema ante la comunidad artistica y creativa de la ciudad, y
reforzar su imagen como un elemento interesante y positivo. Para
lograrlo, el equipo de CIVITAS lanzo una convocatoria, dirigida a
los mismos integrantes de ese sector ocupacional, para intervenir
determinadas unidades de autobus mediante grafiti tejido
(Knitting Graffiti). Las unidades se convirtieron en galerias

ambulantes logrando atraer la atencion del publico objetivo.'

'El proyecto Knitting Graffiti pertenece al programa
CIVITAS MIMOSA, que incluye a las ciudades europeas
de Bolona, Funchal, Gdnask, Utrecht y Tallin. Los
resultados en la capital estonia se presentaron en el
marco del Transport Research Arena 2012 (TRA 2012)
llevado a cabo del 23 al 26 de abril en la ciudad de
Atenas, Grecia. Recuperado de http://www.civitas-
initiative.org/ index.php?id=138&news_id=1070
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En el caso del crecimiento desbordado de la ciudad, y en
relacion a la satisfaccion de la creciente demanda de transporte
publico, se han creado proyectos como el de Ferrocarriles
Suburbanos que conecta a las poblaciones del norte de la zona
metropolitana del Valle de Meéxico con la zona centro de la
ciudad de manera rapida y eficiente.Y en cuanto a la planificacion
a mediano y largo plazo, existen propuestas que consideran la
expansion del sistema de BRT Metrobus y de Ecobici de forma
mas estructurada.

A pesar del incremento en las opciones de transportacion y
en la constante superposicion de los sistemas, la SETRAVI no
considera como centros modales de transferencia las nuevas
conexiones derivadas de dicha superposicion. Las estaciones
de Metrobus que se conectan a las de Metro, las de Ecobici que
se circunscriben en el area de servicio de las del Metrobus, o
los enlaces entre Tren Suburbano, Metro y Metrobls no son
consideradas como centros de transferencia modal por las
autoridades pertinentes.

De lo anterior se desprende la necesidad de localizar aquellos
nodos que presenten potencialidad para ser considerados
espacios colectivos de transferencia mas alla de los establecidos
oficialmente. Asi, se encuentran conexiones a diversas escalas
entre los medios existentes y los que estan proximos a ser
inaugurados’ que han sido excluidos de la funcion que pudieran
ejercer como medios puntuales de estructuracion urbana (a la
manera de la acupuntura urbana apuntada por el arquitecto y

exalcalde de Curitiba Jaime Lerner).

* En el periodo comprendido por esta investigacion
(2010-2012) se inauguraron dos lineas de Metrobus
(lineas 3 y 4) y se prevé la apertura de la linea 12 del
Sistema Colectivo Metro a finales del ano 2012.
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Tabla 2

47 nodos de convergencia o proximidad
de transportes, no contemplados

por la SETRAVI

@ 12 nodos de Metrobuis

@ 13 transferencias de Metro

* 20 estaciones de Ecobici

' 2transferencias de Metro linea 12
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Tabla3

Superposicion de todos los potenciales
espacios colectivos de transferencia

@ 45 nodos asumidos por la SETRAVI

« @ @ 45 nodos en funcién no contemplados

' 2 nodos nuevos a mediano plazo

TOTAL: 92 nodos con potencial para ser considerados
como espacios colectivos de transferencia




A los 45 CETRAM oficiales se les puede anadir los nodos
donde el Metrobus realiza intercambio de lineas, donde hacen
conexion inmediata o proxima con estaciones de Metro o
de Ecobici o donde diversas lineas de Metro convergen sin
necesidad de contar con la conexion inmediata a otro sistema
(por la cantidad de usuarios que traslada y por las caracteristicas
fisicas de los complejos son, por si solos, importantes centros de
transferencia). (Tabla 2)

Con estas consideraciones, los posibles espacios colectivos de
transferencia aumentan al doble; y si bien su mayor concentracion
es en la zona centro de la ciudad y sus radios de influencia son
variables, su localizacion y distincion como espacios que pueden
otorgar coherencia espacial y social presentan un panorama que
permite actuar sobre una posible base estructurada (epicentros
de movilidad). (Tabla 3). Falta ahora determinar, los niveles de

influencia, jerarquia y complejidad.
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Niveles de complejidad

Para facilitar su comprension, se propone una
division por niveles de complejidad de los espacios colectivos
de transferencia (ECT), que obedece a la cantidad de sistemas
de transportacion convergentes en un mismo nodo, a sus
caracteristicas urbanas, tanto espaciales como de escala y a sus

perimetros de influencia.

Nivel de complejidad 0

Es la primera transferencia urbana, la que se realiza del pie
a la bicicleta, de la parada de autobus al camion, del andén al
vagon; son el primer lugar a intervenir, el primer espacio a
reconsiderar. Es el caso, por un lado, de los espacios en los que
la transferencia se realiza del medio peatonal —y la mayoria de las
ocasiones de forma individual- a un primer sistema masivo de
transporte. Y por el otro, en el que el espacio esta condicionado
por un limite fisico arquitectonico de unidad basica; esto es, la
minima expresion construida que compone a las redes urbanas
de transporte (parada de autobus, estacion simple de bicicleta
publica, de metro o de BRT, etc.) lo que las convierte en puntos

focalizados y de facil identificacion.



Nivel de complejidad 1

Cuando los medios de transporte simples —por lo general de
propulsion humana: bicicleta, patineta, patines, o de energias
alternativas de uso individual como el segway— se encuentran
con la posibilidad de un intercambio a un sistema masivo de
transportacion. Al ser elementos que poseen cierta flexibilidad
en su normatividad, regulacion y movilidad, ni sus limites fisicos
ni sus componentes urbanos son del todo claros. Es el caso de
las estaciones de bicicletas publicas proximas a una estacion de
cualquier sistema masivo, donde la accesibilidad es relativamente
sencilla pero, por su situacion urbana, no hay una tnica forma
de relacion entre sus flujos, sus usos y sus elementos. Su radio

de influencia como ECT se puede extender a un par de cuadras.

Nivel de complejidad 2

Es el primer nivel donde el intercambio o transferencia se realiza
de un sistema masivo de transporte a otro, sean lineas del mismo
medio o de diferentes. Sus limites pueden estar determinados
por un envolvente arquitectonico especifico (estaciones de
metro con lineas de transferencia) o bien, ser mas diafanos y
re-configurables, dependientes de los acontecimientos urbanos
(vinculos entre paraderos de autobuses o BRT con estaciones de
metro). La influencia de estos nodos inicia a ser notoria en el
tejido urbano-arquitectonico y sociocultural, ya que contribuye
con desplazamientos significativos de personas que generan
dinamicas de constante transformacion espacial. El influjo de un

nodo de nivel 2 alcanza a cubrir varias manzanas urbanas.

Nivel de complejidad 3

Losnodos de este nivel comprenden la union de tres posibilidades
de transferencia entre sistemas masivos de transportacion.
Los medios pueden pertenecer al mismo sistema, como el

caso de la convergencia de tres lineas de metro, o pertenecer
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a sistemas distintos. La escala aqui, es uno de los factores mas
importantes y de las principales caracteristicas de este nivel de
complejidad. Al ser el primer caso que presenta una alternativa
a la bi-direccionalidad o a la bi-modalidad, las posibilidades de
incrementar el enfrentamiento a la diversidad social aumentan
considerablemente. Su radio de servicio puede llegar a abastecer
colonias enteras y sus dimensiones pueden alcanzar, segin su

disposicion, varias cuadras o manzanas.

Nivel de complejidad 4

La confluencia de los sistemas de transporte se superpone con
cuatro alternativas de intercambio. Una de sus principales ventajas
es la proyeccion a largas distancias y la atencion de subredes. Si
bien, la convergencia del nivel 4 se realiza en un nodo urbano
que retne las estaciones particulares de cada sistema, sus limites
fisicos son inestables al tomar en cuenta la prospeccion de sus
capacidades de desplazamiento. La escala de estos nodos vincula,
al contener otras escalas en ella misma, tanto las posibilidades
espaciales inmediatas inferiores como las posibilidades inmediatas

superiores de la complejidad urbana y social.

Nivel de complejidad 5

No solo se refiere a la posibilidad de cinco alternativas de
transferencia, sino mas bien al nivel de complejidad alcanzado por
la superposicion excesiva de sistemas de transporte. En el nivel 5
cabe la consideracion de proximidad o de superposicion de otros
niveles en el mismo nodo, resultado de la saturacion de los sistemas
o de la falta de planeacion. En otro sentido, el nivel 5 contempla
también, el incremento de complejidad al lograr conexiones
con sistemas masivos de transporte de largas distancias: puertos,
aeropuertos o estaciones de tren. Sus dimensiones exceden la
escala arquitectonica e incluso urbana, se convierten en centros

estratégicos de desarrollo economico y social.
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Nivel de complejidad 6

Existe un posible tltimo nodo de transferencia que se extiende a
traves de redes virtuales y que traspasa limites fisicos y fronteras
espaciales. Con las telecomunicaciones, los desplazamientos
fisicos ya no son del todo necesarios; lo que ha propiciado la
creacion de nuevas polaridades de interrelacion social, cultural y
comercial. Es la ultima heterotopia de Michel Foucault (1967) y
el maximo aleph de Jorge Luis Borges (1945): todos los lugares en
un mismo lugar. Es la dromologia (o cronoscopia)' de Paal Virilio
(1995) llevada a sus ultimas consecuencias. Esta interconexion
total, fundamentada en su velocidad, se encuentra en un plano
de transferencia distinto al de los espacios colectivos urbanos; sin
embargo, es el sitio donde muchas de las interacciones sociales
contemporaneas se estan llevando a cabo, y sucede que “a pesar
de toda esta “confusion” virtual causada por las inundaciones de
informaciones disponibles, cualquier actitud urbana todavia se
verifica en el ambiente material de la ciudad”.? Por lo menos atin

tiene reflejo en él.

La clasificacion propuesta permite comprender, con mayor
claridad, tan solo una de las capas de complejidad que compone a
estos escenarios urbanos. Con este estrato —el de las conexiones—
se pueden dimensionar las proporciones fisicas de los nodos
pero, sobre todo, plantea el estudio del problema desde distintas
escalas de posible accion. El espacio colectivo de transferencia, va de

lo micro a lo macro dentro del contexto urbano al tejer multiples

'Virilio, Patil. (1995). La velocidad de Iiberacion. Buenos
Aires: Manantial. p. 28

> Krieger, Peter. (2006). Paisajes Urbanos. Imagen y
memoria. En: El nuevo suefio de la Malinche. Reflexiones sobre
globalidad, cultura e identidad de las megaldpolis. México:
Universidad Nacional Autonoma de México. p. 267
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redes y trayectos. Es por esto ultimo, que se debe considerar al
entorno inmediato no solo como el conjunto de destinos a los
que se quiere llegar; sino que el entorno es, también, esa trama
y urdimbre de trayectos a recorrer entre los destinos. Sin lugar a
dudas, una capa mas que se superpone a la complejidad del espacio

colectivo de transﬂzrencia.
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Construccién de trayectos

La construccion del espacio colectivo de
transfer €ncid no se limita a los confines fisicos exclusivos de
cada estacion de intercambio modal. Los trayectos entre estaciones
constituyen un rico campo de exploracion programatica en el
que multiples actividades, situaciones y acontecimientos estan
ya tomando lugar. Entre una estacion y otra suceden pequefios
episodios de vida urbana, que contribuyen ala conformacion de una
percepcion espacial tnica a ese lapso de ciudad en movimiento.

El trayecto en transporte publico se forma en relacion a
la velocidad alcanzada por el medio, al contacto directo con
los elementos urbanos y a la exposicion abierta a los agentes
sociales. Asi, alin en su caracter de publico, cada medio tendra
caracteristicas exclusivas de su condicion; al hacer uso de una
bicicleta, la narracion de la ciudad se desenvuelve de manera
radicalmente distinta que al realizar un recorrido en BRT, en
metro o en microbus.

El entorno inmediato no es, pues, exclusivamente el conjunto
de destinos a los que se quiere llegar; el entorno es, tambien, el
recorrido, la ruta, el trayecto; y a su vez, los trayectos, las rutas y

los recorridos que se deriven de ellos.
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“Con 228 temas son los mejores sones y huapangos, istmefios,
jarochos, huastecos, danzas y bailes regionales de Guadalajara,
Veracruz, de Hidalgo, de Guerrero, de San Luis Potosi, de
Michoacan, de Puebla, de Oaxaca, de Mérida. El Querreque, La
Bamba, El Perico...vale $10.00. Los temas completos, los temas
originales, temas diferentes, vale $10.00.."
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Mas alla de la imagen disgregada que se posee del espacio que
se habita —punado de edificios aislados entre si y distribuidos
erraticamente por la ciudad— se debe procurar la vision del
trayecto como un destino en movimiento; de ésta forma, el
espacio tendra que irse entretejiendo para generar no solo la
union de los puntos, sino —y sobre todo— la trama y la urdimbre
que como medio, nos soporte.'

Una vez emprendido el trayecto entre diversos destinos, es
notorio que para alcanzar exitosamente el objetivo, se presentan
multiples micro-trayectos que vinculan multiples micro-destinos
ad infinitum. Esa red invisible que se entreteje al discurrir por
el entorno, termina por resultarle al usuario igual de ordinaria
que cualquier otro elemento urbano cotidiano y anodino. Es
primordial, entonces, hacer de ese transito monotono el destino
que constantemente transfiera a los usuarios (a los urbanitas) a
esos destinos otros.

Existe un fenomeno caracteristico de la red de transporte
publico de la ciudad de Mexico, que ayuda a ejemplificar tanto
la forma en como se construyen los trayectos, como la innegable
superposicion de realidades que toma lugar en los espacios
colectivos de transferencia: el comercio informal.

El ambulantaje —como modelo historico de intercambio
comercial en México— es conocido como la actividad de venta
de diversos productos, ya sea legales o no, en las calles o en los
sistemas de transporte de la ciudad. Como cualquier mercado,
el comercio informal obedece a la ley de la oferta y la demanda,
pero también lo hace con otras condicionantes como las crisis
economicas, la fluctuacion de usuarios y las transformaciones

urbanas. Es un sistema que, obligado por la necesidad de

' Diaz, Isaac. (2011). Ficciones. Decdlogo para interpretar el
entorno inmediato. Ficcion No. 9, fragmento. Seminario
Contextos de la arquitectura II. Dr. Peter Krieger.
Maestria en Diseno Arquitectonico, CIEP FA UNAM.
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sobrevivencia, se adapta a cualquier adversidad. Ha sido el
resultado de un largo proceso donde el estado fallido no ha sido
capaz de proveer de mejores oportunidades a sus ciudadanos y
que ha generado un circulo vicioso de pobreza y de dependencias
paternalistas.

Estos factores han hecho del comercio informal, un elemento
indisociable del espacio urbano capitalino, al grado de convertirse
en referencia geografica —sales de la estacion y la oficina esta enfrente
del puesto de tacos— o en motivo de sentido de pertenencia —st, eso
puestos son tipicos del barrio—. En cualquier caso, el ambulantaje cubre
necesidades programaticas que la ciudad no ha podido atender.

En los espacios colectivos de transferencia el comercio informal se
presenta en diversas modalidades. Bien puede materializarse en
forma de puestos (semi-fijos) a las salidas de cada estacion, o bien,
puede observar el mas estricto sentido de la palabra ambulante,?
y ofertar productos entre los trayectos de los diferentes sistemas
de transporte.’

Los ambulantes que ejercen su oficio en el Sistema de
transporte colectivo Metro, lo hacen con pleno conocimiento de
su ilegalidad, bajo el constante riesgo de ser arrestados y, por lo
general, organizados por grupos caciquistas. Sin embargo, es el
medio de subsistencia de miles de capitalinos que, en su mayoria,
no han encontrado una mejor forma de remuneracion economica
que desahogue sus necesidades mas basicas.

Ademas de las consideraciones anteriores, es evidente la
simbiosis que se ha gestado entre el comercio informal y los
consumidores en transito. El estrés de vivir en una ciudad

donde el tiempo promedio de viaje, haciendo usos de medios

? Ambulante. adj. Que va de un lugar a otro sin tener

asiento fijo. Diccionario de la Real Academia Espaniola.

* Salvo el sistema de BRT Metrobus, en cuyas
instalaciones la venta de productos esta estrictamente
prohibida, en todos los demas sistemas es un fenémeno

comun.
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Hombre, 10 afios aprox.
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Hombre, 20 afios aprox.

“Hola, hola ¢qué tal? En esta ocasion te traigo a la
venta, te vas a llevar es el huevito. El huevito que
nace, el huevito que crece, se hidrata con el agua.
Huevito de animales y dinosauros. Te vale cinco.
Hazle el bonito regalo, el bonito detalle, presente o la
bonita decoracion. $5.00 pesos te vale. El huevito que
nace, el huevito que crece, huevito que se hidrata con
el agua, te vale cinco $5.00 pesos..."

Paletgs

de Cajetn

Hombre, 15 afios aprox.

“Traigo a la venta, es un paguete de caramelo macizo, llévate
20 caramelos con pro-poleo, mentol, eucalipto, sauco,
buganvilia. Con extracto de rosa morada, para esa garganta
cerrada, Iritada. Llévate 20 caramelos, 20 caramelos...con
pro-poleo, mentol, eucalipto, sauco, buganvilia...”

Hombre, 13 afios aprox.

“En esta ocasion, en esta ocasion te traigo a la venta, te traigo a la venta
ese libro méagico. Libro con siete imagenes, son siete imagenes con los
animales que cobran vida. Vale diez, diez peso vale. Hagale ese bonito
regalo, ese bonito detalle al nifio, a la nifia, vale diez, diez peso. Es el libro
magico, libro con siete imagenes, son siete imagenes con los animales
que cobran vida. Vale diez, diez peso vale..."

Hombre, 30 afos aprox.

“Se lleva a la venta, se lleva a la venta. Mire ese identificador de llaves,
identificador de goma para todo tipo de llaves. Para que no se le pierda, no se le
confundan. Para una mejor imagen o ubicacion de sus llaves. Cuatro
identificadores de diferentes colores por $5.00 pesos. $5.00 pesos vale, $5.00
pesos cuesta. |dentificador de llaves, identificador de goma, para todo tipo de
llaves...”

Articulos ofrecidos por los vendedores am-
bulantes en los trayectos efectuados entre

las estaciones de la linea 3 del Sistema de
Transporte Colectivo. DF. 2011.
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mixtos, es de 51 minutos,” no favorece mas que la busqueda de
alternativas para realizar las actividades cotidianas mientras se
esta en movimiento. Ahi es que el ambulante encuentra el nicho
a explotar.

Uno resulta indispensable para la existencia del otro. Y en
ningan lugar mas evidente que en los vagones del metro de la
ciudad de Mexico. Cuando un vendedor entra al vagon, se sabe
que los siguientes 2 minutos promedio de trayecto, que une una
estacion con la otra, seran sujetos de una metamorfosis espacial
en el que los limites fisicos del vehiculo se transformaran en una
tienda errante. Cualquier producto es posible y la satisfaccion
de cualquier necesidad depende de esperar a que en la siguiente
estacion suba otro vendedor con el producto deseado. Golosinas,
libros y revistas, juguetes, artefactos electronicos, productos
de belleza e higiene personal: todo tiene cabida en un sistema
de transporte que se convierte temporalmente en un centro
comercial nomada.

Pero no solo los vendedores contribuyen a la construccion
del trayecto, existen tambien los musicos que interpretan un
par de piezas a cambio de monedas —entonces el vagon es sala de
conciertos— o los desvalidos que aspiran conmover a cualquier
usuario y asi ganarse lo suficiente para sobrevivir un dia mas—
entonces automaticamente el vagon es un centro de caridad— o
los saltimbanquis en busqueda de nuevos foros de expresion
—y el vagon es asi escenario— Cada fraccion de trayecto es un
pequeno episodio, un reflejo de una de las tantas realidades
existentes en la urbe.

Al identificar estas situaciones se pueden establecer —al

igual que en los niveles de complejidad— panoramas de accion

*INEGI. (2007). Resultados encuesta origen

destino 2007. Recuperado de http:/ /www.
transparenciaautopistaurbana.df.gob.mx/normatividad/
encuesta.pdf
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a diversas escalas, que permitan abstraer informacion sobre los
comportamientos y percepciones espaciales de los usuarios con
el fin de desarrollar propuestas adecuadas de intervencion. Ya
sea en los trayectos que se realizan en los medios de transporte
o en los trayectos que se efectiian para llegar a ellos, existen
elementos urbanos y arquitectonicos que pueden ser empleados
para que los recorridos sean, cada vez mas, una parte disfrutable

de la condicion urbana.
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Superposicion de realidades

dQllé sucede cuando la ciudad se convierte en
tabi? Para algunos sectores sociales de la ciudad de México, hay
territorios que estan fuera de sus consideraciones espaciales e
incluso, fuera de su estructura mental urbana. Los barrios bravos,
los mercados tradicionales y las colonias populares (Tepito,
Mercado Jamaica, Ciudad Neza) han ganado a traves del tiempo
una reputacion, muchas veces infundada, que las cubre con un velo
cuasi-mitologico; un campo de fuerza que repele y que mantiene
fuera a una buena parte de la colectividad megalopolitana. Son
territorios extramuros —peligrosos, vedados— disgregados y
paradojicamente contenidos en el cuerpo de la ciudad.

La misma suerte corren los sistemas de movilidad urbana.
Segin Robert Cervero (1998), experto en movilidad sustentable
y planificacion, atin hay “criticos que sostienen que los sistemas
masivos de transito son problematicos, formas de movilidad de
segunda clase, fuera de sintonia con los tiempos”." En lo practico,

para determinados grupos sociales, hacer uso del transporte

! Cervero, Robert. (1998). The Transit Metropolis.
Washington D.C: Island Press. p. xi



publico es motivo de incomodidad, de vergiienza y por lo tanto de
taba. Es comun, incluso, que si en algin momento un integrante
de las altas esferas de la sociedad decide aventurarse al uso del
transporte publico, sea precisamente como eso: una especie de
expedicion urbana, una experiencia riesgosa, una anécdota de la
que mas tarde se podra hacer alarde ante sus pares. Banalizacion
del envolvente y del ambiente.’

El esquema de vida capitalista —consumista, competitivo,
aspiracional y predador— no solo ha permeado en las clites
sociales sino que ha logrado materializarse en la morfologia de
la ciudad: mas edificios genericos, mas condominios blindados
y mas vialidades de alta velocidad sin posibilidades de transito
peatonal. Estas condiciones urbanas promueven una determinada
estratificacion del espacio compartido, donde los roles estan
bien definidos y de los cuales se pueden inferir los anhelos y las
pretensiones de sus habitantes.

En la ciudad de México —como es posible que pase en muchas
otras— se generan limites socioespaciales y capas que superponen
realidades, tanto fisicas como sociales, que de manera tacita
gestionan las relaciones entre colectivos. “Mexico es un collage
desequilibrado entre los microespacios de la vida cotidiana y las
instalaciones de la ciudad global”.’

Asi, cada estructura que se intercala, sobrepone o traslapa
dentro del tejido urbano, carga consigo un estigma inherente a su
situacion geografica, economica y en muchas ocasiones, incluso
estetica. Es una forma, quiza no intencional, de segregacion; que

al reforzar sus esquemas perpetia la aversion —muchas veces

2 Segtin las acepciones establecidas en los elementos
abstractos que componen a los espacios colectivos de
transferencia.

> Krieger, Peter. (2006). Paisajes Urbanos. Imagen y
memoria. En: El nuevo suefio de la Malinche. Reflexiones sobre
globalidad, cultura e identidad de las megaldpolis. México:
Universidad Nacional Auténoma de México. p. 264
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reciproca— entre los colectivos que constituyen a la ciudad. La
segregacion causa desconfianza y la desconfianza genera miedo.
Es una herramienta de poder que permite condicionar y controlar
a la estratificacion social; donde ademas, “de la inseguridad
y del temor puede extraerse un gran capital comercial”.* La
megalopolis justifica entonces su mitificacion sectorial.

En referencia a la movilidad urbana, esta segregacion y
mitificacion se hace evidente al observar tanto la disposicion de
los medios como las condiciones que los identifican; y lo que
comunmente se asocia con la solucion mas evidente se puede
convertir en motivo de exclusion. Como ejemplo estan el Metro,
el sistema BTR Metrobus y el vehiculo particular. Los tres forman
parte de sistemas estratificados que condicionan, en cierta
medida la percepcion, que de ellos tienen sus usuarios. El Metro,
en su mayoria subterraneo’—inmerso en las profundidades de la
megalopolis— se asocia con los desplazamientos propios de la
clase obrera. El precio asi lo determina; un viaje en el Sistema de
transporte colectivo Metro en la ciudad de México es de $3.00
pesos (aproximadamente $0.25 centavos de dolar).® Es evidente
que sera uno de los medios de desplazamiento mas utilizados por
los sectores sociales con menos recursos economicos de la ciudad.
Este simple hecho es suficiente para que los otros grupos asuman
una serie de condiciones que se asocian estereotipicamente a
la situacion de pobreza: delincuencia, suciedad, acoso, etc. De
esta manera se crean imagenes nebulosas, poco claras e incluso

ficcionales, entorno a los desplazamientos en el subterraneo.

* Bauman, Zygmunt. (2009). Tiempos liquidos.Vivir en una
época de incertidumbre. México: Tusquets Editores. p. 22

* De un total de 175 estaciones de la red de Metro de la
ciudad de México, 106 son subterraneas (sin tomar en
consideracion las estaciones correspondientes a la linea

12 cuya inauguracion se prevé a finales del 2012.

STarifa que se logra mediante un subsidio al costo real
por parte del Gobierno del Distrito Federal.
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Por otra parte, el que sea un sistema de dimensiones
descomunales complica su regulacion al mismo tiempo que
propicia flujos masivos de personas. Asi, entre vendedores
ambulantes y hordas de gente en continuo vaiven, el Metro
permanece fuera de los espacios practicados por determinados
grupos de la sociedad.

En el caso del sistema BRT Metrobus, tanto su situacion como
medio de superficie como su posicionamiento mercadologico
y su tarifa, moderada pero significativamente mas elevada
($5.00 mxn, $0.35 usd), propicia que sea el medio masivo de
transportacion comun para un sector poblacional distinto al
que atiende al Metro (oficinistas, trabajadores burocraticos,
empleados de rango medio, etc.). Sus estaciones permiten mayor
control y con facilidad se puede restringir la entrada al comercio
ambulante (actividad cuya prohibicion es observada atentamente
por las autoridades). Ademas, el que sus rutas y estaciones sean
visibles otorga a los usuarios claridad perceptual: se puede
discernir qué es lo que sucede y como es que funciona.

Por dltimo, el automovil privado —burbuja que aisla
del entorno— es el medio aspiracional de transporte que
posiblemente esté mas arraigado dentro de la construccion social
contemporanea.” Quiza, funciona como placebo economico: es
uno de los bienes materiales a los que se puede aspirar, asequible
en mayor o menor medida, y altamente remunerable en la
tasacion social.

El auto pertenece a otro estrato, tanto fisico como conceptual,
dentro de la estructura urbana. Es un objeto que ha invadido el

espacio publico conocido como calle, elemento urbano que de

7 Para profundizar en datos estadisticos en torno al
incremento del uso del automévil en la ciudad de
México se recomienda: Medina, Salvador. (2012).
Transformando la movilidad urbana en México. Hacia
ciudades accesibles con menor uso del automovil.

México: ITDP, Embajada Britanica en México.
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forma imperceptible migro sus funciones del disfrute colectivo
al monopolio motorizado; impuso jerarquias tacitas en la idea de
la movilidad, donde el motor prima sobre las piernas y donde
el chasis es moneda de cambio en la escala social. Se convirtio,
a fuerza de imposicion, en simbolo de estatus y en muestra de
progreso personal.

En la ciudad de Mexico estas situaciones son vigentes y
cotidianas. Con un parque vehicular de 4,166,756° vehiculos en el
Distrito Federal, incluso se ha vuelto imposible, como lo apunta el
escritor uruguayo Eduardo Galeano (2002), practicar el derecho a
caminar, “que ya ha pasado a la categoria de hazafa ahora que solo
quedan dos clases de peatones, los rapidos y los muertos”.”

Todos los factores anteriores se amontonan poco a poco en el
imaginario de los habitantes urbanos; son un palimpsesto creado
entre los breves fragmentos de realidades percibidas, capturados
a la velocidad del transporte en uso, y las finisimas cortinas
de humo que se filtran entre colectivos. En cualquier caso,
la movilidad urbana en la ciudad de México, en sus multiples
versiones, posee cierto grado de estigmatizacion. Ya sea a pie o
en bicicleta, en combi o en chimeco,'® en Metro o en Metrobus,
en auto o en motocileta, cada sistema ha creado una relacion

especifica —ya por empatia, ya por necesidad— con los distintos

¥ INEGI. (2010). Vehiculos de motor registrados en
circulacion. México: Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia. Recuperado de http://www.inegi.org. mx/
lib/olap/consulta/ general_ver4/MDXQueryDatos.
asp?HRegreso&c=13158

° Galeano, Eduardo. (2002). Ni derechos ni humanos.
Chasqui, 79. Recuperado de http://chasqui.comunica.
org/79/galeano79 .htm

' Las combis son un medio de transporte comtn en la
ciudad de México, consiste en rutas alimentadoras de
los sistemas mayores que usan como unidad vehicular
autos Combi de Volkswagen o similares. Los chimecos
es el nombre coloquial para los autobuses de la Zona
Metropolitana del Valle de Mexico.
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estratos socioculturales de la ciudad. Lo mas importante aqui, es
que la estructura urbana y arquitectonica que los sustenta parece
ayudar a perpetuar los estigmas establecidos. Es casi como si,
tanto urbanismo como arquitectura, estuvieran de acuerdo en la
segregacion, discreta pero metodica, de las realidades paralelas
que corren por sus venas.

Cada ciudad tiene una forma diferente de lidiar con sus
multiples realidades y con la manera de canalizarlas a traves de los
sistemas de movilidad. En principio puede parecer que todos los
sistemas de Metro son iguales, que todas las autopistas funcionan
de manera similar y que todos los aeropuertos internacionales
son parecidos entre si. Sin embargo, al ser observados con
detenimiento, cada medio presenta particularidades tnicas de la
ciudad que losalberga.Al estudiar los procesos deinteraccion entre
los elementos convergentes —tanto urbano-arquitectonicos como
socioculturales— se develan patrones de uso y comportamiento
exclusivos de cada red social. “En un espacio determinado, donde
la influencia del entorno actiie con constancia, existira siempre la
tendencia a encontrar huellas nunca vistas, marcas imprevistas e
incluso nuevo patrones...”."!

Similar a lo expuesto por Lucius Burckhardt (1980), un
lugar puede comprender fracciones de diversos sistemas
organizacionales, de ellos se puede desprender un impulso para el
diseno, y a su vez, tal impulso contendra partes invisibles de esos
sistemas.'” En el caso de la ciudad de México, los acontecimientos
extraordinarios que toman lugar en sus sistemas de movilidad

son permisibles por las caracteristicas y proporciones de sus

' Diaz, Isaac. (2011). Ficciones. Decdlogo para interpretar el
entorno inmediato. Ficcion No. 8, fragmento. Seminario
Contextos de la arquitectura II. Dr. Peter Krieger.
Maestria en Disefio Arquitectonico, CIEP FA UNAM.

"> Burckhardt, Lucius. (1980). Design is invisible.
Recuperado de http://www.lucius-burckhardt.org/
index.html
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elementos —tangibles o no— como la heterogeneidad social,
la posibilidad de libre asociacion en determinados espacios, la
constante reapropiacion y reterritorializacion de los lugares y en
particular, el reducido costo del viaje. Sin embargo, y por esa
misma relacion entre proporciones, en otras ciudades se pueden
gestar acontecimientos completamente distintos.

Las capitales turisticas y financieras alrededor del globo,
al contar con tarifas mas elevadas en los transportes masivos
excluyen de forma automatica a un gran sector de la poblacion
(situacion inversa al caso de la ciudad de Meéxico). En Rio de
Janeiro la tarifa de un viaje sencillo de Metro es de $3.20 reales
(81.60 usd), en Nueva York es de $2.50 dolares y en Londres
llega a ser de $4.30 libras ($6.60 usd). Esta situacion restringe
las posibilidades de convergencia de la diversidad social, como
muchas otras cosas dentro del sistema economico imperante: la
movilidad es cada vez mas un lujo reservado para aquellos que
lo puedan pagar. Y si bien los servicios e infraestructura de los
sistemas de Metro que cobran una tarifa mas elevada pueden ser
mejores que aquellos que no lo hacen, al mismo tiempo se corre
el riesgo de perder el contacto social, a todas sus escalas, en unos
de los pocos sitios que poseen este potencial.

A nivel internacional existen propuestas para remediar esta
segregacion del espacio publico, para garantizar el derecho al
desplazamiento urbano y para contribuir al mejoramiento de los
niveles de polucién. Movimientos como Free Public Transports, "’
cuya intencion es que la tarifa del transporte ptblico sea cubierta
por los impuestos que pagan los habitantes de una nacion, o
World Carfree' que mediante diferentes proyectos pretende

reducir el uso indiscriminado del automovil, son ejemplos de las

" Free Public Transports. http://freepublictransports.com/

"*World Carfree http://www.worldcarfree.net/
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alternativas que estan surgiendo ante la segregacion sistematica
de los medios de movilidad urbana.

Aln en esa separacion que se crea, ya sea por los constructos
sociales o por las imposiciones economicas, en las formas de
percibir y practicar los espacios de la movilidad, la exposicion
a la colectividad termina por encontrar una hendidura por la
cual filtrarse. En Atenas, por ejemplo, los acontecimientos en los
espacios colectivos de transferencia no suceden en su interior,
sino en sus umbrales. La tarifa del sistema Metro de la capital
griega tiene un costo de $1.40 euros ($1.75 usd), lo que limita su
uso por un espectro mas amplio de la colectividad. Sin embargo,
en los limites ambiguos entre interior y exterior es que se gesta
la convivencia de la diversidad sociocultural. Falta ver solamente
el caso de la estacion Syntagma, ubicada en el corazon politico y
cultural de la ciudad. Los flujos de personas entrando y saliendo
atraen alrededor de los umbrales a multiples actores que no estan
autorizados a ingresar a la estacion, pero que complementan la
experiencia de la movilidad: vendedores ambulantes, grupos
musicales, encuestadores y activistas, mendigos, etc. Al atravesar
el umbral hacia el interior, el ambiente cambia a un ascetismo
casi ceremonial.

En Paris, la situacion es distinta, y el metro —vigilado y
controlado— ha optado por controlar tambien, los eventos que
tomaran lugar dentro de ¢l. Y es que en una ciudad tan turistica
como lo es la capital francesa, no se puede correr el riesgo de
que uno de los destinos mas usados y visitados por los turistas,
el Metro, ofrezca una imagen en discordancia con el nivel de
la urbe. Asi es que la Red Autonoma de Transportes Parisinos
(RATP), lanza cada afio una convocatoria, para que los jovenes
interesados, pasen por una acuciosa audicion para obtener el
permiso que les autoriza presentar sus habilidades artisticas en
las lineas del metro. Si existe el acontecimiento, pero pesado,

medido y programado.
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Todas las situaciones anteriores muestran la existencia
de gradientes y liminalidades en los espacios colectivos de
transferencia que hacen posible la coexistencia de multiples
realidades: diversas versiones de percepciones, practicas, usos
y preferencias del entrono inmediato. Tanto el tabt como la
mitificacion de los espacios de la movilidad explican una parte
de las relaciones que se tejen entre grupos sociales y ciudad. Ya
sea en su interior o en sus umbrales o como sistemas abiertos
o controlados, son una oportunidad para la exploracion
arquitectonica en concordancia con esas sutilezas que en definitiva

marcan la calidad de vida del habitante urbano.
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Transferencia:
la geopoética del espacio de la movilidad

Transferir es pasar de un punto a otro, ir de
un sitio a otro, saltar de un sentido a otro. Cuando se recorre
la ciudad las transferencias son inevitables y se registran entre
multiples escalas; desde el momento que el habitante urbano
abandona su cama cada manana, inicia una serie casi interminable
de transferencias fisicas. De la cama al bafio, del bafio a la cocina,
de la puerta de su casa a la puerta de su auto o la estacion de metro
y de ahi, al edificio que albergara otras tantas microtransferencias
(verticales y horizontales, intencionales o involuntarias, fisicas
o mentales). Cada una de estas acciones esta enmarcada por un
soporte fisico que les otorga coherencia, sentido y direccion.
Este soporte fisico, este entorno construido inmediato —con sus
caracteristicas geometricas y sus objetos propios- provee de un
escenario contextual que permite la clara asociacion y relacion
de los elementos con las acciones que se pueden realizar en ellos.
Correspondencia entre el todo y sus partes.

Al ir de un lugar a otro, y de este a uno mas, se tejen redes
invisibles que surcan el espacio urbano: cicatrices inmateriales
que marcan la faz del hogar, de la calle, de la ciudad. Similar a las
enunciaciones peatonales de Michel de Certeau (1990), donde

“el acto de caminar es al sistema urbano lo que la enunciacion es
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alalengua”,’ la transferencia es el nodo de articulacion, el punto
de inflexion donde las enunciaciones se matizan.Y no solo es el
acto de caminar el que pone en marcha la experiencia urbana,
sino en general, la movilidad, en todas sus acepciones, es la que
permite experimentar y dimensionar la complejidad de la ciudad.

Expuesto a tantas transferencias fisicas, el habitante urbano
crea un sistema de relaciones en el que significa espacio, accion
y objeto hasta conformar una estructura mental que le permita
discernir entre un ambiente agradable, reconocible y apropiable,
de uno que no lo es. Es importante observar las escalas de estas
relaciones porque de ellas depende el desdoblamiento de las
actitudes individuales: de lo mas intimo de las tareas cotidianas
hasta las interacciones sociales mas publicas. Asi, la carga
emotivo-espacial del hogar difiere de la del sitio de trabajo, el de
recreacion o el de estudio.

El vinculo entre transferencias —entre un punto de inflexion
y otro— se realiza a traves de trayectos, de la suma de estos es
que esta compuesta la movilidad urbana. Cada trayecto puede ser
recorrido de multiples maneras, por lo que ni las transferencias
ni los destinos Gltimos son alcanzados del mismo modo por
diferentes personas. Esta forma personal de desplazarse a traves
del soporte fisico es, segun de Certeau, proximo a la manera
en la que cada persona se apropia del lenguaje: “el arte de “dar
vuelta” a las frases tiene como equivalente un arte de dar vuelta a
los recorridos”.?

Lo anterior no significa que las apropiaciones del andar
esten sujetas por completo a la autonomia vy libertad del sujeto;

el marco fisico, el entorno edificado, los elementos urbanos y

' De Certeau, Michel. (1990). La invencidn de lo
cotidiano. Artes de hacer. (3. ed. Espanol 2010) México:
Universidad Iberoamericana. Coleccion El oficio de la
historia. pp. 109-112

2 Ibidem. p. 112
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arquitectonicos dirigen, regulan y sugieren la funcion (que no
el uso), la direccion (que no el flujo) y las caracteristicas del
envolvente (que no del ambiente). “El espacio geometrico de
los urbanistas y los arquitectos pareceria funcionar como el
“sentido propio” construido por los gramaticos y los lingiiistas a
fin de disponer de un nivel normal y normativo al cual referir las
desviaciones del “sentido figurado”.’

Con el deambular libre de las personas es que el lugar se
transforma en espacio, pero al mismo tiempo el lugar provee
de elementos que codifican y significan el entorno; en la suma
de los dos es que se establece una relacion donde el paisaje
megalopolitano y las actividades que se desarrollan en ¢l (los usos,
los trayectos, los acontecimientos) se encuentran en correlacion
proxima. Tanto los espacios como sus funciones se convierten en
referentes consumibles del producto ciudad.

La transferencia fisica imprime pues, un sentido narrativo que
articula esos referentes, crea una secuencia espacial tnica para
cada ciudad y que traspasa, ademas, todas las escalas urbanas: de
la cama a la saturacion metropolitana. Pero mas alla de la forma
fisica, la transferencia puede ser tambien psicologica. Segun el
psicoanalisis, la transferencia es un “proceso en virtud del cual los
deseos inconscientes se actualizan sobre ciertos objetos, dentro
de un determinado tipo de relacion establecida con ellos...”.*
Asl, los objetos que componen determinado paraje, los espacios
urbanos y los elementos arquitectonicos son depositarios de
ciertas cargas emotivas, sentimientos, anhelos y aspiraciones que
los usuarios, es posible que sin percibirlo, les transfieren a ellos.

Resulta casi inevitable, también, en la confrontacion a la

diversidad social, el intercambio perceptivo, cultural e incluso

3 Ibidem. p-113

* Laplanche, Jean. Jean-Bertrand Pontalis. (1996).
Diccionario de psicoandlisis. (6" reimpresion, 2004).

Buenos Aires: Paidos. p. 439
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fisico entre los actores que hacen uso de los medios de transporte.
La proximidad entre individuos y el contexto fisico (sus limites o
constricciones) obliga en cierta medida a observar con atencion
el espectaculo que se presenta en cada vagon, autobus, o estacion.
Monsivais tuvo un agudo sentido para detectar esta transferencia
y sintetizarla en Apocalipstick: “El Metro: el canje de semblantes
se agudiza en las horas pico y, en el momento de abandonar el
vagon, deviene la ceremonia de las devoluciones: “Aqui tiene
sus facciones tan preocupada, ;no me regresa mi expresion
sonriente?/ Me cayo bien usar por un rato tu mirada de ligar a
lo que se mueva, ;no me das mi aspecto de cura sin parroquia?/
Ya me queria llevar tu semblante de indiferencia, pero prefiero el
mio de atencion cortes a lo que no me importa. El trueque y la
devolucion de las facciones: un milagro del tiempo perdido en el
Metro”.’

Es entonces, en el dialogo que se establece entre el afecto, el
objeto, el espacio y los individuos, al transferir de un nodo a otro,
que se obtiene una muestra representativa de los elementos que
caracterizan un determinado lugar, un barrio especifico e incluso
a toda una ciudad.

La transferencia, en su multiescala, es capaz de tejer la red
perceptual que el habitante asociara con su entorno y, en tltima
instancia, esa red de referencias es la que se proyecta una y otra
vez hasta consolidar una imagen urbana distintiva. La imagen de
la ciudad se pronuncia a través de sus posibles transferencias.

El escritor y académico irlandés Kenneth White (1994),
propone una teoria practica transdisciplinaria que renueve la

forma de visualizar y comprender las relaciones entre la Tierra y

* Monsivais, Carlos.(2009). Apocalipstick. (ed. 2011).
Meéxico: Ed. Random House Mondadori. Coleccion

Debolsillo. p. 242
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el ser humano como huésped.® Y aunque la geopoética’ intente
restablecer esos lazos, aparentemente perdidos entre la division
que se sigue entendiendo entre humano y naturaleza, abre a la par,
la posibilidad no solo de reformular tales vinculos sino de encontrar
nuevas maneras de explicar las relaciones entre el todo y sus partes;
aunque en principio, no parezcan por completo naturales.

Para Alexandre Gillet (2006), académico de L’Universite de
Geneve, “en algln lugar situado entre la poesia, la filosofia y la
ciencia,lageopocticaestatomandoforma, hablandopocticamente,
como un enorme y extravagante campo de correspondencias”.®
Son estas correspondencias las que permiten visualizar nuevas
reciprocidades entre los entornos o los contextos y sus actores
(urbano-arquitectonicos y socioculturales).Y es en ellas tambien,
que las transferencias urbanas adquieren relevancia. Cada punto
de inflexion, al recorrer la megalopolis desbordada, crea un
campo de accion, un gradiente de interaccion, donde convergen
objetos, usuarios y acontecimientos para generar ambientes; para
promover vida urbana. Estos bulbos de presion, estas radialidades
de usos, no solo describen el entorno construido sino que narran
las intrincadas relaciones que se tejen entre individuos, colectivos,

lugares, espacios, envolventes y ambientes.

SWhite, Kenneth. (1994). La géopoéthique. En bref.
Recuperado de http://www.kennethwhite.org/
geopoetique/

7 Para profundizar en los temas abarcados por la
geopoctica se recomienda consultar Cahiers de
Geopoctique, en los que desde 1990 se han realizados
propuestas de aproximacion a diversos problemas de
estudio. Consulta en http://www.geopoetique.net/
archipel_fr/institut/ cahiers/ index.html#retour

¥ Gillet, Alexandre. (2006). Dérives atopiques.
EspacesTemps.net, Textuel. Recuperado de http://
www.espacestemps.net/document1975 . html
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Las transferencias, en su accion fisica y en su intercambio
social, constituyen la geopoctica del espacio de la movilidad;
en un entorno que es, cada vez mas, el estandar natural del
humano: la megaciudad. Todo lo artificial resulta ser parte de la
naturaleza, y mas precisamente, de la naturaleza humana; por que
no, entonces, buscar las estrategias que integren de maneras mas
armonicas sus componentes y que expliquen mas ampliamente
sus filiaciones. Al ser la movilidad una de las formas de construir
las multiples concepciones urbanas, y las transferencias la manera
en que estas articulan, resulta indispensable integrarlas al discurso
de produccion de ciudad y potenciarlas como nodos significativos
dentro de su tejido; mas importante atin, como espacios colectivos
que sean identificables y apropiables por todos los integrantes de
la diversidad que converge en ellos.

Porque ya bien lo describe Paul Virilio (1995) en La velocidad
de liberacion: “entre lo subjetivo y lo objetivo, no hay lugar, segin
parece, para lo “trayectivo”, ese ser del movimiento de aqui
hacia alla, de uno a otro, sin el cual nunca accederemos a una
comprension profunda de los distintos regimenes de percepcion
del mundo...”.” Lo trayectivo, ese proceso que conduce a
los individuos a una posicion critica subjetiva u objetiva, es
tambiéen el proceso que permite dilucidar las distintas versiones
(enunciaciones, mapa reflejo) del espacio urbano que se practica
cuando se discurre a traves de ¢l, y que cobra sentido y direccion
en cada transferencia que se realiza.

Los nodos de transferencia se convierten asi en parajes que
compilan uno de los mas diversos catalogos de enunciacion
peatonal, de trayectividad y de posibles relaciones geopoéticas
urbanas, donde el espacio, al mismo tiempo, se convierte en

referente, en soporte y en distribuidor de los flujos humanos.

*Virilio, Paul. (1995). La velocidad de liberacién. (ed.
Espafiol. 1997). Buenos Aires: Manantial. p. 39

176

Para que la megaciudad se mantenga a flote, para que pueda
seguir funcionando, debe ser irrigada por dosis constantes
de personas que transiten a traves de su torrente, flujos en
permanente circulacion —encauzados por los medios de
transporte y administrados por los centros de transferencia—,
sin embargo, al mismo tiempo y quiza en contradiccion o quiza
en complemento, para que la megaciudad no se hunda, necesita
miles de personas que permanezcan inmoviles, estaticas, durante
largas horas confinadas en los edificios que le dan consistencia
a la ciudad; fabrica de produccion masiva que libera y retiene
intermitentemente a los flujos que le dan vida.

Asi, es posible que un neo-nomadismo —y quiza tambien un neo-
sedentarismo—tome forma en las nuevas dinamicas de lamovilidad
urbana, de la migracion intranacional y de los desplazamientos
transnacionales y se materialice, a traves de los distintos niveles
de complejidad de los centros colectivos de transferencia y de
sus ramas, en un fenomeno social con repercusion espacial. Por
un lado, el sedentarismo se percibe como un estilo de vida de
poca agitacion o movimiento, su raiz viene del latin sedére, estar
sentado;'” pero en un mundo hiperconectado e hiperdigitalizado

<

donde cada vez mas “...todo acontece sin que sea necesario no
solo desplazarse fisicamente sino tampoco partir...”,'" el neo-
sedentarismo se presenta como la condicion extrema que se ha
alcanzado al suprimir la movilidad en su totalidad; al grado de
que los inicos movimientos necesarios solo sean el de arrastrar
los dedos de las manos sobre un teclado y el de pasear la mirada

sobre un monitor.

'” Real Academia Espafiola. (2001). Diccionario de la
Lengua Espanola (22°. ed.). Recuperado de http://

lema.rae.es/drae/?val=sedentario

"Virilio, Paul. (1995). La velocidad de liberacién. (ed.
Espafiol. 1997). Buenos Aires: Manantial. p. 33
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Por el otro lado, el nomadismo, esa situacion de cambiar con
frecuencia de lugar (accion que se repite en cada transferencia
efectuada, sinimportar la escala), ha cobrado unanueva dimension
al desarrollar medios de transporte mas rapidos, mas economicos
ymas propensos a cubrir largas distancias. Sin embargo, al igual que
en el caso del sedentarismo, los nuevos sistemas de hiperconexion
(internet, celular, avion, tren de alta velocidad) han creado una
version distinta del individuo nomada, una version quiza mas
compleja: el neo-nomada. La arquitecta e investigadora Yasmine
Abbas (2006) advierte que mientras el nomada tradicional no es
rastreable, y por lo tanto dificil de categorizar y clasificar, el neo-
nomada, presa de la hiperconectividad, es aquel individuo que
deambula no solo fisica sino tambien digital y mentalmente. El
neo-nomada es asi, un hibrido entre aquel que tiene libertad para
viajar a cualquier lugar y alguien que al mismo tiempo esta atado
a la infraestructura de la movilidad (fisica o digital)."

Para Virilio hay una dimension oculta que yace tras esa
dependencia ala comunicacion y que afecta“la duracion, el tiempo
vivido” y seria necesario agregar, la percepcion espacial: “.. el
espesor optico del paisaje decrece rapidamente, terminando en una
confusion entre el horizonte aparente sobre el que se destaca toda
escena, y el horizonte profundo de nuestro imaginario colectivo,
en favor de un ultimo horizonte de visibilidad, el horizonte
trans-aparente, fruto de la amplificacion optica (electrooptica y
acustica) del medio natural del hombre”."

Y es que falta aqui preguntar, ;que es lo que pasara cuando se
reuna la inestabilidad de los trayectos, de lo trayectivo, del neo-

nomadismo propulsado, canalizado y organizado por los sistemas

"> Abbas, Yasmine. (2006). Neo-nomads: Designing
Environments for Living in the Age of Mental, Physical and
Digital Mobilities. Cambridge: Harvard University.

B Virilio, Paul. (1995). La velocidad de liberacion. (ed.
Espafiol. 1997). Buenos Aires: Manantial. pp. 37,38
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de transporte superpuestos en una red continua, con la ventana,
el telepuerto de las pantallas portatiles y emplazadas in situ? La
transferencia sera total; tanto fisica como perceptual. Se podra
estar al mismo tiempo en todos los lugares, al mismo tiempo en
todos los movimientos, simultaneamente en todos los tiempos.
Portales que funcionaran a manera de espejos confrontados,
abriendo la posibilidad de vislumbrar alteridad de realidades.
Sera en fin, la desmaterializacion de la experiencia del espacio de
la movilidad.

Y si bien, como lo expresa Virilio, “la posesion del territorio
no es primordialmente acerca de leyes y contratos, sino primero
y sobre todo, una cuestion de movimiento y circulacion”,'* es
necesario entonces, identificar las modalidades en que eéstas
se muestran y la representaciones y demarcaciones fisicas que
adquieren para poder influir en ellas a traves de la constitucion
urbana y arquitectonica. Por un lado, los trayectos y sus
multiples recorridos construyen un medio de soporte para los
acontecimientos que toman lugar cuando se esta en transito, y
por el otro, los nodos de transferencia generan epicentros en
los que, en la suma de los agentes que convergen en ellos, se
consolida una importante referencia de la imagen urbana.

Asi, cada inflexion en los trayectos, marcada por la actividad
que permite el cambio de accion y direccion, propicia una
influencia radial que modifica fisica y perceptualmente el
entorno inmediato; grados de interaccion espacial en los que se
dilucidan, segin se aproxime al ntcleo, tanto los componentes
como el ambiente de una funcion particular. Es la narrativa
introductora, que mediante la disposicion de los elementos

(envolvente y ambiente) anuncia que se aproxima el sitio final

"*Virilio, Paul. (2000). The KosovoWar Took Place in Orbital
Space. Entrevista por John Armitage para CTHEORY.
Paris.
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donde todo converge: funcion y uso, individuo y colectivo,
transferencia y reapropiacion.

Los epicentros de transferencia actian a diversas escalas y
bajo la influencia de multiples actores; mientras que en un hogar,
por ejemplo, el espacio fisico de la estancia puede estar bien
definido y acotado, no asi necesariamente lo estan sus usos y
funciones. Una persona puede estar conversando desde la cocina,
la musica puede estar sonando desde una recamara proxima y
la television puede ser observada desde la distancia; con cada
actividad que se superpone los limites perceptivos de la estancia
crecen o decrecen. De la misma manera, existen elementos que
hacen evidente que el habitante se esta aproximando a dicho
espacio: los materiales, el mobiliario, la iluminacion; hasta que el
destino Gltimo se materializa frente a sus ojos, pero no sin antes
haber sido colmado de multiples cargas perceptuales, afectivas,
informativas, etc.

En la escala urbano-arquitectonica estos nucleos de influencia
actian de manera similar. En el centro de transferencia modal
Centro Medico, de la linea 9 del Sistema de Transporte Colectivo
de la ciudad de Mexico, la superposicion de sus componentes
incrementa los niveles de penetrabilidad entre los diferentes
agentes o campos de accion, y por lo tanto, de su influencia.
Los sistemas de transporte traslapados (linea 3 y 9 de Metro y
estacion Centro Médico de la linea 3 de Metrobus) no existen
por si solos ni aislados. Su presencia, junto con la de otros
elementos de escala e influencia urbana como el centro comercial
Parque Delta y el mismo Centro Medico Siglo XXI, crean las
condiciones para que entre ellos surja una red de actividades
paralelas que les dan sustento, al mismo tiempo que diversifican
sus funciones y su publico. Este epicentro de transferencias
funciona en todos los multiniveles: transfiere a los usuarios de
un medio de transporte a otro, inyecta un flujo constante de

personas al sistema para mantenerlo activo, se interrelaciona y
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crea dependencias y dialogos con los edificios aledafos, promueve
la aparicion cuasi-espontanea de actividades complementarias a
traves de la reapropiacion de los espacios subutilizados, e incita al
intercambio, por exposicion, entre estratos socioculturales.

La transferencia no es entonces el simple hecho de pasar
de un punto a otro, ir de un sitio a otro, saltar de un sentido a
otro. La transferencia, en su constitucion fisica, en su caracter
de epicentro de influencia, en su funcion de articulador de los
trayectos urbanos es un referente metropolitano que condensa
todas las posibilidades de confrontacion fisica y social; un espacio
colectivo con todo el potencial urbano y arquitectonico para ser

significativo, apropiable y disfrutable.
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Colectivo. DF. 2012. ;

Patologias espaciales

Una patologl'a es el conjunto de sintomas que enmarcan
a una determinada enfermedad y, aunque el término ha sido
acufiado por las ciencias medicas su uso se ha extendido a
multiples campos del conocimiento para identificar, definir y
clasificar malfuncionamientos dentro de un sistema dado. En
arquitectura, una patologia es asociada, con mucha frecuencia,
a vicios ocultos de la edificacion que resultan del descuido de los
proceso de construccion o del uso de materiales de deficiente
calidad. Los asentamientos diferenciales menores, las pequefias
fracturas o fisuras en fachada y los problemas de humedad —
entre otras muchas— son patologias que con frecuencia afectan el
quehacer practico de la arquitectura.

Los sintomas que producen estos fenomenos son tratados
como enfermedades que aquejan a un huesped, y que como tales,
deben ser atendidos con una serie de medidas correctivas que
pueden ayudar a contener, mitigar o incluso eliminar el problema.

Sin embargo, es poco comln encontrar el termino de patologia
aplicado a la constitucion misma del espacio, a sus usos, a sus
flujos o a la forma en el que este es percibido por sus usuarios;
y son justo estas consideraciones las que presentan un problema

para la posible apropiacién del espacio colectivo de transferencia.
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Mediante la observacion y la interaccion constante en los
centros de transferencia, se ha podido deducir una cantidad
importante de sintomas, que al igual que a un organismo,
atacan a distintas escalas a los sistemas que los componen. Son
sindromes que se hacen evidentes en el lugar fisico y que tienen
implicaciones directas en el espacio practicado y en las formas
de interaccion con sus usuarios. En la medida en que estos se
agudicen o se reproduzcan, se dificultara la relacion franca entre
los componentes urbano-arquitectonicos y socioculturales, con
el riesgo ultimo, de consolidar modelos que hasta ahora han
mostrado fuertes carencias y que a fuerza de repeticion, seran
dificilmente replanteables.

Aunque las patologias identificadas derivan del analisis de los
centros de transferencia modal, sin lugar a dudas, tienen reflejo
en otros espacios urbanos y arquitectonicos de las megalopolis;
quiza exista un fenomeno de auto-semejanza que, analizado desde
diversas perspectivas y distancias, no haga otra cosa que retratar
con suma fidelidad las realidades urbanas de inicios del siglo XXI.
Realidades que en sus sintomas contienen la clave de su cura.

Se identifican diez patologias principales, derivadas de la
observacion de casos encontrados en la ciudad de México,
que rebaten y se contraponen a la hipotesis inicial. Son, en su
conjunto, la oposicion para transitar del centro intermodal al
espacio colectivo de transferencia.

Espacio ausente

Espacio asalto

Espacio baldio

Espacio cartel

Espacio cifrado

Espacio consumo

Espacio data

Espacio fraccion

Espacio friccion

Espacio frontera
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Espacio ausente

Cuando un trayecto se realiza de manera rutinaria éste se

convierte en una respuesta automatica y por lo tanto predecible;
la monotonia tanto del recorrido como de los elementos que lo
componen propicia la desconexion del usuario de su entorno
inmediato. Existen recursos que ayudan con este enajenamiento
ambiental: la musica inducida mediante audifonos, la lectura
ensimismada de libros, revistas o periodicos, el abuso del uso del
celular en cualquiera de sus modalidades y, en Gltima instancia, la

pernoctacién entre trayectos.
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El usuario elige aislarse en su propio mundo al enfrentarse
a un entorno que le ha dejado de significar, que le parece
amenazante o que simplemente le resulta poco identificable. Ya
sea en autobus, en metro o en BRT, la persona se retrae hacia
ella misma participando en la soledad de las masas. Incluso los
viajes realizados en bicicleta plblica presentan algtin grado de
individualizacion alienante, cuando la persona hace uso de
audifonos que propician la ilusion de inmersion en una escena
filmica.

Una situacion que se repite con frecuencia, en el caso del
sistema metro, es la notoria desconexion de los usuarios al pasar
del andén al vagon. Las personas que realizaban alguna actividad
antes de subir al vehiculo —conversar, en su mayoria—la reducen al
minimo o la anulan al entrar en él. La actividad es intercambiada
por alguna otra que aisle del entorno o, en ausencia de esa
posibilidad, el usuario cae en un estado temporal de estupor.

La negacion del espacio y de sus condiciones deriva tambien
del tiempo de espera, ya sea en la espera del vehiculo o en la espera
que supone el trayecto entre destinos, los usuarios y sus actitudes
son ajenas a ese momento espacial de transicion. Es tiempo
perdido en un sitio que no ofrece mas para su aprovechamiento.

El espacio ausente, es pues, esa separacion entre el espacio
que contiene y el deseo de permanecer en ¢l. El individuo decide
escapar del entorno inmediato valiendose de simulaciones de
extension espacial para hacer el viaje tolerable; pocas veces —
quiza cuando algin evento irrumpe la cotidianidad— se garantiza

una completa interaccion.
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Espacio asalto

En el caso particular de la ciudad de México, la falta de regulacion

y de opciones para practicar el espacio en formas alternativas a
las establecidas, deviene en su invasion. Vendedores ambulantes
en estado de permanencia voluntaria, voceros de periodico en
obstruccion de flujos, vagabundos en improvisacion de un hogar
momentaneo. Los centros de transferencia modal son asaltados

para compensar las carencias programéticas de la ciudad.
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Este sintoma tiene su raiz en otros tantos problemas sociales,
economicos y politicos propios de la situacion critica de inicios
del siglo XXI; sin embargo, su reflejo es muy evidente en los
centros de transferencia modal. Al ser concentradores de
grandes cantidades de personas, son el espacio ideal para atracar
al transetinte desprevenido con un bombardeo de peticiones
caritativas y de productos ilegales o de imitacion. Con la
saturacion de estos elementos no solo se propicia el sentimiento
de inseguridad, sino que incrementa potencialmente el riesgo
de una catastrofe en caso de ser necesaria una evacuacion. El
espacio asalto ha sido invadido a tal grado que su propia
densidad asfixia al flujo que le alimenta.

La estacion de metro de Pino Suarez —con transferencia
entre las lineas 1 y 2— presenta a nivel de calle, en los ingresos
a la estacion, la ocupacion completa del espacio por parte de
vendedores ambulantes; mientras que en el interior de los
pasillos de conexion, otros tantos se tienden en el piso a ofertar
sus productos. En ambos casos, el espacio monopolizado hace
imposible el acceso, el egreso y la circulacion a traves del
sistema. Situacion que se intensifica en las horas de mayor flujo
y que se extiende desde el vagon hasta mucho mas alla de la
salida de la estacion.

El sintoma se ha intentado tratar a traves de la reubicacion
de los asaltantes; sin embargo, se ha originado una situacion
de simbiosis entre los sistemas de transporte y el comercio
informal, éste satisface necesidades no cubiertas por los centros
de transferencia.

De cualquier forma, habria que considerar si lo que se quiere
es eliminar un elemento que resuelve de manera intuitiva e
improvisada esas necesidades negadas por el sistema actual, y que
ademas crea un sentido de pertenencia e identificacion, o si de
alguna forma es mas pertinente su integracion. Finalmente, todo

tiene cabida si se le encuentra un valor y un sentido.
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Espacio baldio

Un pasajero ocupa el asiento de una parada simple de autobus

mientras espera a que este llegue, el resto de la parada esta vacio.
En una estacion de BRT, los usuarios se concentran alrededor de
las puertas de acceso y se olvidan del resto de la construccion.
Sin importar el nivel de complejidad, y por lo tanto su escala,
los centros de transferencia cuentan con una gran cantidad de

espacio permanentemente subutilizado.
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Aln siendo espacios disenados para realizar transitos
especificos, los nodos de transferencia multimodal estan sujetos
a los caminos del deseo. Las personas describen los trayectos
mas directos o mas sencillos dejando al descubierto el espacio
excedente. Dichos excesos estan dominados por las fluctuaciones
de las mareas que representan los flujos de usuarios pero, con
todo, hay cotas que por lo general no se sobrepasan y aseguran la
existencia de isletas espaciales distribuidas a lo largo de pasillos,
andenes y plazoletas de acceso.

La subutilizacion del espacio limita sus funciones y sus
posibilidades de recodificacion programatica, se entienden sus
usos de forma unidimensional y casi monopolica, lo que propicia su
abandono. Espacio baldio es aquel que se pierde en el laberinto
de las redes de transporte al ser superfluo o impractico; es el

recoveco ignorado en la espera de su descubrimiento y conquista.

- Gabriel Revilla. Sistema de Transporte w—

Colectivo. DF. 2012.

Espacio cartel
La Glorieta Insurgentes estaba invadida por ellos. Cada edificio
circundante tenia por fachada la cara de un famoso artista o de
algtin producto innovador. Los anuncios espectaculares cubrian
no solo el entorno urbano sino que acaparaban de forma casi
subliminal la atencion de los transetntes. El problema de la
publicidad urbana ha trascendido formatos, escalas y ubicacion.
Al ser punto de reunion de un gran flujo de personas de los

mas diversos estratos socioculturales, los espacios colectivos de
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transferencia se convierten en el objetivo de numerosas campanas
de mercado, que aspiran, sin importar bajo qué medio, a obtener
la atencion de la mayor cantidad posible de gente. Es entonces,
que el fin justifica los medios y cualquier superficie plana se
transforma en espacio potencial para la venta de productos. Es el
horror vacui mercantil; el panico total ante el vacio urbano.

De la urgencia por llamar la atencion es que nace la exploracion
de nuevos territorios a conquistar; y entonces ya no basta con que
el anuncio este a la vista sino que debe permanecer, al igual que
lo hacen los habitantes urbanos, en constante movimiento. Asi,
la publicidad se sube al metro y al autobus, invade las estaciones
de transferencia y se autoproclama companera permanente de
viaje. El usuario, desprovisto de la facultad de comparacion, ha
aceptado la compania sin mucha resistencia.

El espacio cartel se inserta dentro del trayecto urbano
como un elemento mas dentro de la composicion metropolitana.
Su presencia llega a ser sutil dado que el pasajero, saturado por
otros tantos estimulos, lo asimila a fuerza de costumbre. El tnico
momento que le resulta notorio es cuando ha desaparecido
abruptamente, y mas tarda en percatarse de su ausencia cuando
ya ha sido reemplazado por otro anuncio que llene el vacio. Es
el elemento omnipresente, suministrado a traves del espacio de
transferencia, que surte efecto en la mente del usuario mucho

despues de haber abandonado la estacion.
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Gabriel Revilla. Sistema de Transporte
Colectivo. DF. 2012.

Espacio cifrado
Al igual que un texto, el espacio arquitectonico puede ser leido
e interpretado, se comunica con el usuario sugiriendole como
proceder en él. En los centros de transferencia modal existen al
menos, dos niveles de lectura basicos que facilitan o complican
—segun sea el caso— su uso y su transito.

El primer nivel debe considerar una clara lectura espacial.
El diseno arquitectonico tendria que funcionar como una

herramienta para hacer del espacio un medio legible y de facil
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intuicion. El usuario debe ser capaz, por la simple disposicion
de los elementos espaciales, de comprender cual es el uso y la
funcion de cada componente y el como acceder de forma directa
a cada uno de ellos. Mientras mas complejo sea el sistema mas
sencilla debe ser su lectura.

Sin embargo, muchos de los nodos de transferencia —sobre
todo aquellos de nivel de complejidad 3 y superiores— crean
laberintos, tanto subterraneos como superficiales, que dificultan
la facil navegacion a traves del espacio; ademas de propiciar
confusion en sus usuarios, éste sintoma se traduce en flujos
entorpecidos y en tiempo perdido al obligar a los individuos a
detenerse constantemente para reconsiderar su direccion. La
superposicion improvisada de los sistemas esta ocasionando que
la complejidad se transforme en complicacion impidiendo, a su
vez, la promocion de un sentido de certeza y seguridad en el
usuario.

El segundo nivel esta relacionado, casi de forma inherente, con
un elemento complementario al espacio ptblico arquitectonico:
la sefalizacion. Si bien el espacio se comunica a ciertos niveles
con las personas, es necesario tambien, acudir al recurso de las
indicaciones graficas para complementar la informacion.

La sefaletica puede ser, a su vez, cura y enfermedad. Cuando
el resultado de la superposicion de capas es irremediablemente
ese laberinto ininteligible, es necesario el disefio de indicaciones
que permitan dilucidar el camino correcto; con esto, se corre el
riesgo de perder la concepcion del espacio general como un todo
y la solucion se limita a guiar al usuario de un punto a otro, pero al
mitigar la confusion dentro de un sistema abigarrado, las sefiales
se advierten como un alivio parcial (aspirina arquitectonica)

En el sentido contrario, y ya sea en un espacio legible o no,
la mala disposicion de la sehaletica o su diseno deficiente, puede
originar o incrementar la confusion del uso y del transito a traves

del sistema. El aparente alivio se torna nuevamente en malestar.
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Un ejemplo, de entre muchos posibles que muestren los dos
niveles anteriores, es la estacion de San Lazaro, ubicada al oriente
del centro historico de la ciudad de México. En esta estacion
confluyen dos lineas de metro (linea 1 y linea B) un paradero de
autobuses y la central de autobuses de oriente (TAPO) por lo que
puede ser considerada como de nivel de complejidad 4.

La superposicion de todos los elementos crea largos pasillos
que, si bien interconectan a todos los sistemas, no facilitan la
completa visualizacion del conjunto, lo que reduce su lectura a
parcialidades espaciales inmediatas. Al mismo tiempo, la sefialetica
se encuentra mal colocada o es del todo inexistente (situacion
recurrente en la mayoria de los CETRAM de la ciudad) por lo
que la transferencia de un medio a otro es motivo de frustracion
y estres, sobre todo para los usuarios ocasionales. Con todo,
la nave de la estacion correspondiente a la linea B —una pieza
arquitectonica retro-futurista— propicia, con su espacio libre, sus
multiples alturas y su plataforma acrea, una lectura espacial que
permite la intuicion de sus elementos y de sus usos.

Es asi, que un espacio que no permite su lectura inmediata y que
obliga a sus usuarios a decodificar sus componentes entorpeciendo

su libre transito se convierte en un espacio cifrado.
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Espacio consumo

Una de las actividades indisociables de los centros modales de
transferencia en la ciudad de México es, con mucha certeza, la
venta de productos.Tal como se plantea en construccion de trayectos,'

la comercializacion de productos es inevitable para sustentar

! Segunda parte. Capitulo 2: Componentes urbano-
arquitectonicos y socio-culturales. Sub-capitulo:
Construccion de trayectos. Tesis: Espacios colectivos de
transferencia: del anonimato a la apropiacion.
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la demanda de los flujos propiciados por la concentracion de
sistemas de transporte. Sin embargo, una cosa es la oferta de
productos derivada de una inestabilidad economica latente y
otra, muy distinta, es someter a los usuarios al transito obligado
a través de un filtro de consumo.

La nueva concepcion de los centros de transferencia modal
en la ciudad de México esta orientada a ésta tltima tendencia:
el nodo de transportacion como ultimo reducto del centro
comercial. Bajo la premisa de modernizacion y eficiencia se erige
la idea de edificios mixtos que resuelvan en un mismo espacio
multiples necesidades. En este sentido, el modelo planteado
parece la solucion a los desplazamientos innecesarios y a la
disgregacion urbana. Sin embargo, el primer ejemplo edificado
dentro de la zona metropolitana del Valle de Mexico apunta ya a
otros severos problemas.

Al norte de la ciudad se localiza el Mexipuerto Ciudad Azteca,
uno de los primeros centros de transferencia modal disefiados
y construidos ex profeso para este fin, no solo en la capital
mexicana sino en todo el pais. El conjunto cuenta, a nivel de
transporte, con conexion al sistema metro, estacion de BRT,
paradero de autobuses con multiples destinos, servicio de taxis
y estacionamiento para vehiculos privados. Sin embargo, la
conexion multimodal resulta ser un mero pretexto para potenciar
las capacidades consumistas de sus usuarios. Sin importar el
medio en el que se llegue al Mexipuerto, se ha garantizado el
paso obligado a traves de la zona comercial.

Al tener como premisa central el consumo per se, las
soluciones del programa, la forma y la funcion del espacio giran
en torno a satisfacer en su cabalidad a esa consideracion inicial.
Asl, la respuesta ejecutada deja de lado al contexto en el que se
inserta —el Mexipuerto se aisla del exterior en franca imitacion al
modelo de mall estadounidense—, ignora los medios alternos que

complementan la multimodalidad —carece de espacios destinados
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para el resguardo de bicicletas o para su uso publico—, y evita las
superficies que no puedan ser comprometidas en usos comerciales
—las circulaciones peatonales desde el exterior son reducidas al
minimo, lo mismo que espacios de descanso o distraccion—.
Cuando el espacio consumo se impone sobre el espacio
colectivo, el diseno, por innovador que éste procure ser, se ‘ -
limita a la consecuencia de objetivos que no siempre atienden J ‘ INSP JEFE DE ESTACION
las delicadas capas de complejidad que entretejen las diversas : e e
realidades de una situacion determinada. Los centros modales de
transferencia no deberian aspirar a convertirse exclusivamente
en filtros catalizadores del consumismo, los centros comerciales

ya cumplen bien esa funcion.
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Isaac Landeros. Sistema de Transporte -
Colectivo. DF. 2012.

Espacio data

Un viaje en la mayoria de los sistemas de transporte de la ciudad
de Meéxico es un viaje al pasado. Tanto las estaciones como los
vehiculos que componen los diversos sistemas de transportacion
de la ciudad reciben el minimo mantenimiento y actualizacion
indispensables. El deterioro es evidente tanto en paraderos de
autobuses como en estaciones de metro: goteras, pavimentos
danados, espacios verdes abandonados, pintura estropeada
por los afios y el descuido. El sistema de transporte publico es

relacionado frecuentemente con el olvido.
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Por otro lado, las intervenciones recientes que se realizan en
los diferentes sistemas —sobre todo en el del metro— siguen los
lineamientos de disefio con los que fueron concebidos (1967).
Y si bien es cierto que es una manera de garantizar la unidad
y la conservacion de lo que puede ser una imagen iconica de
disefio, tambien lo es el hecho que las nuevas generaciones
tienen que hacer patente su discurso para poder encontrar
resonancia en el espacio.

Los Gnicos sistemas que presentan un mantenimiento que se
inscribe dentro de los minimos aceptables son los mas recientes
como el BRT Metrobus (2005) y Ecobici (2010) y en ambos, es
necesario cubrir una cuota mayor, en comparacion con el metro
y el microbs, para su uso.

El espacio data se conserva en formol, por lo tanto pertenece
mas a un museo que a una ciudad en constante cambio, o bien,
es el espacio que se dejo en el olvido y muestra en su estructura
las inevitables huellas del tiempo. En cualquiera de los casos, el
usuario contemporaneo del sistema de transporte, no ve mas que

destellos de un pasado por el cual él se limita a transitar.
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Isaac Landeros. Sistema de Transporte
Colectivo. DF. 2012.

Espacio fraccion

Existe una condicionante que resulta directamente de la
superposicion de capas de manera improvisada o emergente:
los nodos de transferencia, atin conectados por sus lineas de
transporte, estan dislocados de ellos mismos y de su contexto.
Son el resultante de capas historicas de superposicion que
cercenan el espacio original, dejando fragmentos desarticulados

y espacios residuales.
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En el nodo de transferencia de Centro Meédico éstas
caracteristicas son visibles. Primero, en 1980 se construyo la
estacion correspondiente ala linea 3, siete anos mas tarde se anexo
el intercambio a la linea 9 y mas de veinte afios después, se agrego
la altima capa de superposicion de transporte: una estacion de la
linea 3 del sistema Metrobus.” Con cada intervencion el espacio
en superficie se fue fraccionando cada vez mas.

En cada una de las cuatro esquinas de la interseccion de las
avenidas Cuauhtémoc y Eje 3 sur Baja California, se crearon los
ingresos principales de la estacion correspondiente a la linea 3.
Los ingresos —o salidas— desembocan en pequenas plazoletas que
han sido victimas del espacio asalto dificultando el transito
interno, pero al estar divididas por el cruce de las grandes avenidas
la conexion entre plazoletas resulta impensable. Esta situacion no
era tan evidente sino hasta que se superpuso la capa del Metrobus
al cruce vial; cuando el sistema se inauguro, fue necesario regular
la semaforizacion vehicular y peatonal. Este simple gesto puso
en evidencia la posibilidad de conectar las plazas, hasta entonces
desarticuladas, al extender virtualmente sobre las avenidas el
espacio de transito peatonal.

Escenarios similares se repiten de forma casi invariable a lo
largo de la ciudad, y sobre todo cuando se trata de la superposicion
del sistema Metrobtis. Los centros de transferencia Etiopia,
Chilpancingo e Insurgentes (Oaxaca)’ presentan situaciones
similares. En éste altimo caso, las estaciones de Metrobas —
instaladas al nororiente y al sureste de la Glorieta Insurgentes—
decidieron negar sus vistas hacia el interior de la plaza en un
evidente acto de retraccion arquitectonica; pero ademas, las

estructuras necesarias para sostener las estaciones a un nivel

? Linea del sistema BRT, inaugurada el mes de febrero
2011.

3 Seglin la clasificacion de la SETRAVI.
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superior al del transito peatonal, fracturaron el flujo regular del
sito provocando espacios residuales que incrementan la sensacion
de inseguridad y de abandono.

El espacio fraccion es resultado de la falta de planeacion
urbana y arquitectonica —a mediano y largo plazo— y de la
improvisacion de soluciones que priman la facilidad de ejecucion
sobre una contribucion sustancial a la ciudad. En todo caso, la
desarticulacion espacial en los centros de transferencia modal da

pauta a la ilegibilidad, a la invasion y a la subutilizacion.
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Espacio friccion

A las ocho de la mafiana, de un dia laboral cualquiera, la fila

para cargar la tarjeta de abordaje en la estacion de Metrobus
de Chilpancingo es interminable. Las maquinas estan fuera de
servicio o, como es costumbre, hay mas de un usuario que no
las sabe utilizar; sin hacer referencia a aquel usuario que prefiere
hacer fila cada vez que hara uso de un sistema y no asi prever la
compra de suficientes pasajes y agilizar el tramite ( de ¢l y de los

demas). A la misma hora, la estacion terminal de Pantitlan esta
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saturada en sus cuatro lineas confluyentes. La aglomeracion de
gente preocupada por llegar puntal a sus trabajos solo incrementa
el nerviosismo que se percibe en el ambiente. Finalmente, en la
estacion de metro Universidad, a un joven le niegan la venta de
boletos porque la cajera no tiene cambio de un billete de alta
denominacion. Cientos de miles de personas inician todos sus
dias enfrentandose a pequenas situaciones de friccion social que
marcan tanto su percepcion del espacio como la posibilidad de
desarrollar una rutina diaria mas cordial. “Como el campesino
lucha con su terreno para cosechar, el ciudadano lucha con su
campo urbano para ganar una convivencia mas armonica”.*

El espacio friccion es la incomodidad, la inconveniencia, la
molestiade estar obligadoal uso de unsistemaincapaz de satisfacer,
en todos los niveles, la creciente demanda de transporte publico
en una megalopolis. No solo significa incrementar el nimero
de vehiculos en circulacion, sino de mejorar integramente la
calidad de los servicios ofrecidos: horarios regulares, precios
asequibles,’ seguridad y limpieza tanto en las estaciones como
en los vehiculos, etc.

La carencia de estos elementos es la causa de muchos de losroces
sociales que se presentan en los centros modales de transferencia;
los pasajeros, aturdidos con el ajetreo de la presion urbana
cotidiana tienen todavia que luchar contra las irregularidades
del sistema de movilidad de su ciudad. Como consecuencia, la

gente ni disfruta ni se apropia de los trayectos. Esa saturacion del

* Krieger, Peter. (2006). Paisajes Urbanos. Imagen y
memoria. En: EI nuevo sueno de la Malinche. quexiones sobre
globalidad, cultura e identidad de las megaldpolis. México:
Universidad Nacional Autonoma de México. p. 280

® En la ciudad de México, el precio del transporte
publico es extraordinariamente barato ya que posee
subsidios por parte del gobierno. Sin embargo, otras
ciudades del pais con sistemas masivos de transportacion
no gozan de ese privilegio.
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espacio, aunado a las condiciones socioculturales de la diversidad
de los usuarios, provoca fenomenos como la asignacion de zonas
divididas por género o el acoso permanente —y en muchas
ocasiones injustificado— a traves de los sistemas de seguridad.

El espacio friccion genera desconfianza, incertidumbre y
aversion a los sistemas publicos de transporte. Sin lugar a dudas,
uno de los retos mas dificiles a vencer para procurar una plena

identificacion y apropiacion por parte de sus usuarios.
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Gabriel Revilla. Sistema de Transporte
Colectivo. DF. 2012.

Espacio frontera

Una frontera es lo que esta puesto y colocado enfrente, un confin,
un limite.® En este sentido, una frontera es todo aquello que trunca
o entorpece el libre transito. En los centros de transferencia modal
es posible identificar dos categorias principales que pertenecen a

este esquema: fronteras tangibles y fronteras intangibles.

¢ Diccionario de la Real Academia Espafiola.
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Las escaleras, los torniquetes de acceso, los constantes cambios
de nivel, las barandillas divisorias; todos, son fronteras tangibles
que dificultan o imposibilitan la circulacion y que restringen,
ademas, la posibilidad de uso por parte de personas con alguna
discapacidad (visual o motriz principalmente), de personas de
la tercera edad, de nifios o de mujeres embarazadas. Algunos
sistemas, como los BRT, son un poco mas amables al considerar
algunas de estas necesidades, sin embargo, al momento de
integrar la opcion de transferencia con algiin otro sistema de
transporte las fronteras se hacen evidentes y, en un acto de total
indiferencia arquitectonica, se excluye a un sector importante
de la poblacion urbana.

Por otra parte, existen fronteras intangibles que resultan ser,
la mayoria de las ocasiones, circunstanciales. Estas corresponden
mas, a las actitudes y costumbres de los usuarios al momento de
practicar el espacio, que al sentido de sus complicaciones fisicas.
Es comun, en los centros de transferencia de la ciudad de México,
que sus usuarios no respeten las normas basicas de civilidad
urbana: la direccion de los flujos, el caminar y hacer uso de las
escaleras electricas cargados a la extrema derecha, el respetar los
espacios asignados para personas vulnerables (nihos, ancianos,
mujeres embarazadas, personas con discapacidad, etc.) La apatia
general para seguir lineamientos primordiales de convivencia, se
transforma rapidamente en una frontera psicologica que impide,
a toda costa, el posible disfrute de estos espacios a traves de la
urbanidad: “el respeto mutuo de los ciudadanos y la proteccion
de sus productos culturales”.”

Ejemplos particulares del espacio frontera, existen

practicamente en todos los centros de transferencia modal de la

7 Krieger, Peter. (2006). Paisajes Urbanos. Imagen

y memoria. En: El nuevo suefio de la Malinche.
Reflexiones sobre globalidad, cultura e identidad de las
megalopolis. México: Universidad Nacional Autonoma
de México. p. 281
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ciudad. En el CETRAM Taxquena es necesario subir por escaleras
un nivel en la estacion de metro, solo para descenderlo poco
tiempo después para acceder a las paradas de autobuses. Aun al
contar con vinculaciones directas. En el centro de cruces de la
estacion Tacubaya —donde convergen los flujos peatonales de las
lineas 2, 7y 9—la gente colisiona con ella misma al enfrentarse en
direcciones opuestas.Y tanto en el sistema de BRT Metrobus, como
en el de Metro es comun la invasion de los espacios designados
para la poblacion vulnerable. Sin embargo, el espacio frontera
es un problema al que los usuarios de los centros modales de

transferencia parecen estar incomodamente acostumbrados.
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“Si el hombre es formado por las circunstancias, entonces
es necesario formar las circunstancias humanamente.”

K. Marx y F. Engels, La sagrada familia.

En transito

Minutos antes de aterrizar en el acropuerto JFK de
la ciudad de Nueva York —o para el mismo efecto en cualquier
otro aeropuerto de conexion— las azafatas solicitan, con esa
cordialidad mecanica que las caracteriza, que los pasajeros llenen
las formas migratorias correspondientes. Después de varias
preguntas, el formato de migracion pide que se especifique el
destino final; en ese momento, ante ese espacio en blanco, la
incertidumbre se hace evidente.

El pasajero cuyo destino final no es el aecropuerto o la ciudad
en cuestion se encuentra en una situacion distinta al resto de
los viajeros, en una situacion ambigua y quiza indeterminada;
oficialmente y bajo los estatutos que rigen la movilidad
internacional, el pasajero se encuentra en transito.

Estar en transito significa no haber alcanzado todavia la meta o
el objetivo deseado; habla mas del proceso que de la conclusion,
del camino a andar que del destino, de las circunstancias iniciales
y de como obtener las circunstancias deseadas. No se trata aqui
del transito en su acepcion de trafico ni en su sentido en inglés
como transporte publico. Aunque todas estan contenidas y todas
relacionadas —palabras que quiza pertenecen a un mismo campo

semantico conceptual— estar en transito ahora, y para los efectos



que ocupan a este tema, se identifica como esa condicion cotidiana
de indeterminacion, a la que de forma quiza natural e inherente,
el ser humano esta sujeto cuando discurre, recorre y explora su
entorno inmediato.

Estar en transito es también, ese proceso de adaptacion
constante, en el que tanto individuos como colectivos se
enfrentan a la inestabilidad de un contexto fragmentado y a la vez
conectado, obtuso pero sefialado, congestionado pero navegable,
habitable pero agresivo. Estar en transito, en fin, es tener la
capacidad de entrar y salir de las indeterminaciones paradojicas
propias del espacio urbano en la complejidad de la megalopolis
del siglo XXI.

Sin embargo, el transito —y estar en ¢l— tendria tambien que
representar la posibilidad de comprender la ciudad en secuencia
logica, de ser el medio introductorio que dé cuenta de lo que
ha pasado en determinado lugar, y que ayude a intuir y descifrar
el como y el porqué de su constitucion. Visto asi, el transito
es parte de una posible narracion que intenta dar sentido al
deambular urbano. Herramienta que podria explicar y potenciar
las relaciones inter-escalares, las filiaciones funcionales, las
congruencias socio-espaciales que de forma espontanea (o quiza
programada) aparecen en la ciudad.

Al igual que la urbe se desenvuelve, se descubre y se presenta
cuando se transita por ella, la narracion requiere, para que
sea entendible, direccion, sentido y velocidad; en una palabra:
movimiento. Narrar es describir una secuencia de sucesos
haciendo uso de signos lingiiisticos o visuales que deriva en la
transformacion de la situacion original. Pero para narrar, y para
hacerlo con congruencia, es necesario observar los eventos,
descubrir la trama y la urdimbre, entender a los actuantes y sus

escenarios. Es necesario comprender cuales son los fragmentos
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en los que se compone el ambiente y como articular' ese mismo
espacio fraccionado. Transitar y narrar presentan asi funciones
utiles y practicas para la arquitectura y el urbanismo. Con una se
gestiona el movimiento y con la otra se le otorga sentido y valor.

La transferencia como absorcion, el transito como adaptacion y
la narracion como conector, como medio vinculante o vinculador
deseable. La ciudad narrada; y mas alla de la ciudad narrada, la
narracion propiciada por la ciudad misma: cuales son las historias
que yacen tras las fachadas —capas superpuestas- caras vistas,
expuestas de una moneda; qué es lo que se oculta pero es evidente,
lineas trazadas en medio de la complejidad, redes que se tejen por
la practica constante, que se absorben sin discutir, que se asimilan a
fuerza de costumbre y de tradicion. Narrar la ciudad, o la narracion
urbana, no trata de inventar historias sino de descubrir las que
yacen tras la faz, para luego reinterpretarlas, renovarlas, traducirlas
a nuevos dialogos; actualizar el argot formal, plastico y funcional:
las herramientas de la arquitectura; velocidad en la enunciacion
fisica, tangible; velocidad en la enunciacion plastica, en la capacidad
de reapropiacion y de evolucion causal. No se parte de cero ni se
asume nada, basta con aprender a leer entre lineas.

Asi, la narrativa espacial no solo rendira cuenta de los
hechos visibles y registrables, sino que también hara patente las
realidades paralelas que se generan o derivan de la imaginacion,
la mitologia y la ficcion de las practicas individuales y colectivas.
Microcosmos que con el correcto impulso pueden lograr que al
mismo tiempo el espacio vibre en las frecuencias necesarias para

todos sus usuarios .

'Articular es un verbo que en su practica abre nuevas
posibilidades: se articula una coyuntura (union
vinculante con ciertos grados de libertad) pero tambien,
para que pueda ser entendida, se articula la palabra.
Articular arquitectura, la arquitectura articulada o la
arquitectura como articulacion podria adquirir estos y
otros sentidos.
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La narracion entonces, no es estatica; por mas pequena que
sea la historia, por mas insignificante o magnifica que sea la
pieza, es necesario trasladarse (fisica o mentalmente) entre
palabras e imagenes para describir los hechos. El David de
Miguel Angel adquiere una nueva dimension cuando la obra
es recorrida con la mirada sorprendida de quien descubre la
topografia de la piel marmorea, o cuando a alguien lo hacen
caer en cuenta de la historia entre su mirada, su posicion, la
honda que sujeta con una mano y la aparente piedra que sujeta
con la otra; y lo que ello significa. Todo arte, todo diseno,
procura tras su medio narrar una historia.

De la misma manera, la arquitectura va sumando sus
elementos, sus objetos, sus piezas, sus remanentes, sus errores y
sus aciertos e intenta contar una historia valiéndose de la ciudad
como su medio; la ciudad, a su vez, hace uso de cada particula
arquitectonica para justificar su existencia, para alimentar su
constitucion. La ciudad esta conformada por la acumulacion de
arquitecturas incidentales, accidentales y programadas, mientras
que la arquitectura es un reflejo de las realidades y aspiraciones
urbanas de sus habitantes. De aqui que el quehacer urbano este
intimamente ligado al quehacer arquitectonico y viceversa.
Cualquier intento de separacion o aislamiento es caer en la
trampa del reduccionismo discursivo.

Sin embargo, las historias no se narran solas. No basta con la
acumulacion de elementos fisicos o con la cuidadosa disposicion
de los mismos. Para que la historia suceda es necesario el individuo
como actor y como narrador. En uno, teje historias para los otros
al discurrir por el espacio urbano y en el otro, confecciona sus
propias historias con la amalgama sensorial que haya fraguado en
el transcurso de sus trayectos.

La narracion espacial sucede asi cuando el colectivo transita
y transfiere por los espacios de la movilidad, mismos que

desdoblan sus escalas a traves de los usos y de las funciones, de las
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dimensiones y de las proporciones, de los medios y de los tiempos.
A lo largo del dia, la secuencia de la narracion se desenvuelve —
en relaciones intermitentes— desde la constitucion micro-escalar
de la intimidad de la recamara hasta la gran panoramica de la
ciudad. El habitante, en su transito, hace las veces de camara de
filmacion, de narrador, de editor y de director.

El arquitecto (y en su acepcion mas amplia, el disehador) al ser
un individuo mas de la colectividad urbana, tiene la posibilidad
de asumir el rol de narrador en transito y, una vez inmerso en
¢l, y en la consciencia de la complejidad de la historia que se
desenvuelve ante sus ojos, traducir el dialogo y las acciones a un
lenguaje espacial que procure la inclusion de las diversas versiones
(mapa reflejo) y que otorgue los grados de libertad necesarios
(an6nimo yo) para dar paso a una posible apropiacion colectiva.

Falta imaginar a un individuo cualquiera, en un dia cualquiera,
realizando sus actividades regulares y las opciones que se le
presentan. ;Como procede desde que se levanta hasta que llega
a su trabajo?, ;cual es la estructura que lo soporta, el entorno
que lo envuelve?, ;por donde transita y que medio utiliza para
llegar de un punto a otro?, ;que llama su atencion y qué cubre
sus necesidades?, ;que lo entusiasma y que le afecta? Entre una
pregunta y otra, poco a poco se devela la red que se teje en el
deambular de los individuos que componen la colectividad
urbana; y en su centro: los espacios colectivos de transferencia.
Nucleos donde las lineas de transito personal se cruzan, se
enredan, dan vuelta y stbitamente continian su camino, sus
actividades, su dia.

Aqui, los espacios de transferencia emergen como campos de
exploracion, comolaboratorios de experimentaciondelanarrativa
espacial arquitectonica y urbana, donde la indeterminacion
tanto de los limites fisicos, como de los usos y funciones —y
de los tiempos que se invierten en ellos— se convierten en el

pretexto ideal para el replanteamiento y la reconfiguracién de
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las soluciones habituales. La ciudad se articula a través de la
movilidad, esta gestiona sus trayectos al hacer uso de las vias y
medios de transportacion y estos, finalmente, convergen en el
espacio colectivo de transferencia. Pieza arquitectonica de escala
y complejidad variable donde la narracion urbana inicia, termina
o transborda.

Para que estos centros sean comprendidos como puntos
arquitectonicos clave para el desarrollo micro y macro-escalar,
urbano y social, de una ciudad —como elementos indispensables
de la coherencia narrativa megalopolitana—, es necesario que
efectlien un transito catartico entre su condicibn como mera
infraestructura urbana y la posibilidad de ser imaginados como
componentes dinamicos, transformables y evolutivos; al igual
que los flujos que por ellos transcurren.

Asl, la arquitectura de la movilidad —con sus centros de
confluencia, sus cambios de escala, su narrativa trayectiva- podria
estar en transito, en proceso de indeterminacion funcional,
formal y programatica, para alcanzar el estado de diversidad que

exige el ritmo de vida paradojico de la gran urbe contemporanea.

Transito perceptivo

Transportarse tiene como fin ultimo alcanzar un destino. La
conexion entre el destino con el punto de partida son la razon
de ser del acto practico de desplazarse a traves de la ciudad
(intra, extra e inter urbanamente). Ello implica un cierto nivel
de claridad en la concepcion mental y espacial del lugar del que
se parte y del lugar al que se quiere llegar, pero ademas, sugiere
la existencia de un conocimiento previo en la navegacion y
orientacion dentro de la megaciudad. En suma, se sabe como es
el espacio del que se parte, como realizar el trayecto para llegar
al nuevo sitio, y qué es lo que hay que esperar de éste. El marco
fisico, el entorno construido, los elementos arquitectonicos y

urbanos inﬂuyen de manera decisiva en la conformacion mental
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de esta estructura espacial y en el disfrute sensorial del mismo.
Sin embargo, el acto de desplazarse comprende mucho mas que
el simple hecho de discurrir del punto A al B dentro de los
limites cartesianos.

Una vez expuesto a la complejidad del ambiente urbano, el
habitante en transito crea y recrea mentalmente —y debido a la
saturacion sensorial— la situacion bajo la cual estan sometidos su
origen y su destino. Asi, un poco del origen y un poco del destino
se construye en los trayectos de la movilidad. Sin embargo, lo que
esta en medio, lo que une los dos puntos —el transito— representa
cierta incertidumbre: el camino recorrido, aun al ser repetitivo,
esta supeditado a los acontecimientos inesperados que en ¢l se
desenvuelven. Del hogar al teatro se sabe que se parte de un lugar
seguro y que se llegara a uno de esparcimiento, lo que suceda
entre uno y otro es resultado de la sorpresa constante que supone
habitar en diversidad.

En esa incesante reconstruccion y restructuracion espacial,
los medios de transporte proveen de un soporte que permite la
elaboracion y concrecion de la imagen individual del espacio que
se habita. En el avion se lleva la ciudad, en el metro la calle y en
el autobs el edificio. Es inevitable que al viajar el usuario recree
mentalmente el espacio al que se dirige; con ello, lo carga de
significados que pueden alterar la percepcion tanto del destino
como del sitio por el que se transita. El trayecto pues, funciona
como la antesala o vestibulo que ha de preparar al usuario a
una nueva experiencia o situacion, al igual que en una casa, el
vestibulo sirve para recibir, distribuir, preparar o muchas veces
para albergar actividades que no tienen un sitio definido. El
vestibulo, en su caracter de hoja urbana en blanco, de espacio
diafano, tiene la capacidad de absorber esos acontecimientos que
la programacion dura de la ciudad no le da cabida. Asi, los espacios
de la movilidad se convierten en parte de esa casa explotada al
fungir como el espacio vestibular donde todo acontecimiento

puede llegar a gestarse.
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Pero la percepcion de los recorridos y el desarrollo de los
acontecimientos se ven alterados por factores que tejen una
relacion directa —aunque muchas veces discreta- entre los
elementos convergentes. Entonces, la velocidad de los multiples
medios de transporte, su posicion con respecto a los demas
elementos urbanos y arquitectonicos y los grados de proteccion
y comodidad que brindan a sus usuarios toman vital importancia
en la gestion espacial de la urbe compartida. A estos aspectos, se
le suman las experiencias personales y el bagaje sociocultural de
cada individuo: las restricciones en el uso de tal o cual medio de
transporte (y de suinfraestructura) derivan delas preconcepciones
creadas por la experimentacion previa y por la imposicion social.
Aqui, el registro sensorial adquiere una valoracion especial; es
tan justo decir, cuando de recorrer la ciudad se trata, que de la
vista nace el amor como ojos que no ven, corazon que no siente.

Aun mas, el asalto a los sentidos por parte de los componentes
que se sobreponen a lo largo de los trayectos puede crear
disociaciones entre lo que se percibe, lo que se vive y lo que
en el transito se mapea. El sonido ambiental (ruido o susurro),
los olores que emanan de los comercios proximos o de la
concentracion humana, las imagenes que se precipitan como
cascada incontenible pueden crear mezclas perceptivas
paradojicas que terminan por establecer relaciones sinestesicas
entre percepcion, acontecimiento y espacio.

En tal momento —en la concatenacion de sensaciones,
estimulos y eventos— es que inicia la aparicion de una narrativa
espacial que solo cobra sentido cuando el narrador (el habitante
megalopolitano) se desplaza a traves del espacio. Desde afuera,
como observador acucioso ocupado por comprender lo que
sucede, el arquitecto puede aprender a leer esos relatos que se
esbozan en el discurrir de los trayectos. Cada nuevo capitulo,
cada persona que con su transito llena una hoja antes en blanco,

provee de guias, claves y referencias sobre lo que yace de manera
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invisible en los terrenos de la movilidad. Cada gesto realizado
con el cuerpo, o por lo contrario, cada accion reprimida o
contenida por las restricciones contextuales, es una marca que
deja presencia momentanea en el sitio en el que se ha trazado;
la reiteracion de las huellas, la iteracion de las mismas, es lo que
falta por materializar.

La multiplicidad perceptiva se vuelve asi una herramienta
empirica de interpretacion espacial, y con ello, el espacio
colectivo de transferencia, como sistema complejo que
comprende multiples capas de realidad de la vida urbana, en
una especie de acervo de creacion experimental, laboratorio de
acontecimientos, fuente de soluciones, reflejos y analogias con

repercusion y traduccion funcional, formal y relacional.

Transito funcional

Cuando se produce un dafio tisular en el cuerpo humano,
el tiempo de sangrado oscila entre uno y seis minutos y la
respuesta de coagulacion entre seis y diez.” A esta respuesta se
le conoce como hemostasia y permite, al mismo tiempo que
detiene la hemorragia, que la sangre mantenga su camino. En
una escala mayor, pero tambié¢n en relacion a los flujos vitales, la
marea en los océanos sube, en ciertas circunstancias, a un ritmo
de 1 metro por hora. Asi como la sangre procura proteccion
y renovacion, y la marea promueve el balance de los ciclos
hidricos, los flujos de la movilidad —con sus transferencias y
trayectos— cambian de intensidad, de sentido y de direccion
para mantener vivo a ese cuerpo urbano, a ese mar edificado,

que se reconoce como ciudad.

> Guyton, Arthur C., John E. Hall. Tratado de Fisiologia
Meédica. Elsevier. Madrid. 2006. Decimoprimera edicion.

p. 467
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Cada una de estas corrientes se ve perturbada por una
enorme cantidad de variables incidentales que afectan no solo
su desempeno sino también sus resultados. Si la temperatura
aumenta, la coagulacion se retarda; si la linea costera es
accidentada, el ascenso de la marea se dificulta; si la ciudad obvia
la importancia de sus redes, la movilidad se congestiona hasta el
punto del colapso.

Para el funcionamiento adecuado de tales fenomenos, no solo
es importante la correcta irrigacion de los flujos sino tambien
la cantidad, la calidad y las condiciones tanto del medio que los
soporta como de su entorno inmediato (de todo aquello que
interfiere directa e indirectamente). Asi, cada circunstancia
desdobla sus alcances y encuentra resonancia micro y macro-
escalar. De la composicion sanguinea a la proporcion de vitamina
K en el organismo (necesaria para el proceso de coagulacion), de
la fuerza gravitacional solar y lunar a la topografia especifica de la
localidad y de la poblacion en desplazamiento diario a la velocidad
de su propagacion: los procesos dinamicos comprenden limites,
funciones y efectos dificiles de trazar.

De la misma manera, la deriva de las masas es un problema
con el que cada ciudad se enfrenta de una manera distinta;
puede ser restrictiva y controlada —como el caso de Pekin—,
abierta en apariencia pero cerrada para determinados estratos
socioculturales, tal como sucede en Atenas, o erratica y caotica
(un orden diferente) como a primera vista se muestra en la ciudad
de México. Sin importar el caso, esas masas se comportan como
un fluido que no solo se adapta a la forma del contenedor por el
que transita sino que obedece a las corrientes y pulsaciones que

se desencadenan desde puntos quiza mas lejanos.
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La adaptacion al contenedor’, por didfano que este sea, es
en relacion a todas sus peculiaridades (positivas y negativas).
Cuando no hay nada mas significativo a lo que atender en el
lugar, cuando el espacio no vibra en frecuencias mayores o
en las adecuadas, entonces, el usuario inventa algo que hacer,
algn juego que lo abstraiga, alguna actividad que lo ocupe.
Asi, las funciones tanto de los elementos fisicos como de los
servicios albergados en los espacios de la movilidad tambien
desdoblan sus alcances y se transforman —quiza momentanea,
intermitente o permanentemente— en objetos o situaciones
que mutan a capricho y necesidad de sus usuarios. El machuelo
convertido en banca, la explanada adaptada a cancha, la estacion
observada como aparador, las escaleras utilizadas como pista
para skateboard. El objeto arquitectonico, expuesto a los flujos
urbanos, anhela ser mas.

Aln bajo la imperiosa necesidad de apropiacion espacial
para satisfacer aquellas actividades olvidadas por el programa
arquitectonico y urbano, existen multiples casos —quiza los
mas— en los que el espacio, al carecer de alternativas interesantes
o de sitios de permanencia voluntaria, es abandonado por sus
usuarios convirtiendose en un mero objeto contemplativo,
el cual es transitado casi sin ser tocado. Tal como las lineas de
conexion que se extienden por la ciudad parecen solo surcar sus
entrafias y su faz.

Con la misma frecuencia, sucede que el espacio no puede
ser abandonado y entonces es impuesto. La intermodalidad se
ve truncada cuando las fronteras exceden los beneficios de la

interconexion entre los distintos modos de transporte. Asi, de

? Contenedor como marco de soporte espacial en el cual
se gestan los acontecimientos propios de determinada

actividad. Los limites pueden ser tan claros como cuatro
paredes o tan dificiles de rastrear como las interacciones

ocurridas en un centro histérico.
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poco sirve que exista un espacio designado para bicicletas cuando
su libre transito es saboteado por una serie interminable de
escaleras o que exista proximidad entre una estacion de metro y
una parada de autobussi el area de espera esminimo o virtualmente
inexistente. En la ausencia de mejores opciones programéticas y
funcionales, la conformidad suple a la comodidad.

Y aunque en apariencia los espacios de la movilidad han sido
disenados o propuestos para el libre transito, sucede que luego
le son afiadidos controles de seguridad, ampliaciones protesicas,
desviaciones repentinas, que no solo limitan la posibilidad de
poner a prueba los flujos para los que han sido edificados sino
que los tornan en laberintos cifrados en los que su lectura y
navegacion resulta casi impracticable.

En el espacio colectivo de transferencia, en la arquitectura de
la movilidad, las soluciones edificadas deberian propiciar una facil
lectura e identificacion del todo y sus partes; asi, la orientacion
del individuo en transito (la navegacion) se convierte en uno de
los elementos clave que se tendria que resolver mas alla del uso
de mapas simplificados y senales confusas. Claridad en la lectura
espacial, en la narracion contextual, donde interior y exterior
permeen entre si y, al mismo tiempo que faciliten el transito,
permitan disfrutar de la ciudad.

El transito de la funcion en los espacios de la movilidad estriba
en la capacidad autentica de evolucion constante, de adaptacion
permanente, de revision expedita, de reconsideracion de posibilidades
tanto de la estructura como de los acontecimientos que bifurcan a
los flujos convergentes. La funcion en los espacios colectivos de

transferencia es la de evitar el anquilosamiento a toda cosa.

Transito formal

La forma arquitectonica puede ser un pretexto y un capricho.
Puede ser una imposicion y una declaracion. Un simbolo y una
referencia. Sin embargo, la forma del espacio (el envolvente del

ambiente) toma auténtica relevancia cuando esta contribuye ala
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gestacion de los acontecimientos, cuando la forma excede sus
limites fisicos y permea en las actividades de sus usuarios. El
contenedor deja de ser una mera caja que alberga las funciones,
los servicios y los acontecimientos y se convierte en uno de sus
catalizadores. Asi se aproxima una posible explicacion del
porque edificios que se sugieren como iconicos son abandonados
y espacios que parecen accidentales e improvisados tienen tanto
exito. Ni la audacia ni la continuidad formal, y su imposicion, son
garantia de adaptacion, apropiacion o congruencia con el medio
y las necesidades. No es cuestion de recursos economicos ni de
espectacularidad, sino mas bien, de honesta atencion a las capas
superpuestas en el sitio y a su adecuada interrelacion.

En el caso de los centros de transferencia modal, en el caso
de las estaciones que albergan los diversos medios de movilidad
urbana, la repeticion de su solucion formal deriva en la falta
de adaptacion al contexto. La estacion de metro o de autobus,
repetida una y otra vez, propicia distanciamiento e indiferencia
entre usuario y elemento urbano-arquitectonico. La forma,
y asi, su imagen proyectada cientos de veces, pierde sentido y
veracidad. Se funde en la monotonia y emerge en el anonimato.

Por el contrario, cuando las caracteristicas formales
del espacio colectivo de transferencia son distintivas, esto
es, diferentes e identificables, promueven un sentido de
pertenencia y apropiacion en el cual no solo se ve beneficiado
el entorno construido, sino que el tejido social encuentra en
¢l una manera de relacionarse.

El transito formal debe procurar trascender el capricho de la
forma por la forma, ir mas alla de la experimentacion geometrica
y profundizar en las implicaciones que los limites fisicos, y su
apariencia, inducen en las actividades cotidianas. Pero ademas,
la forma de los espacios colectivos de transferencia deberia
contribuir activamente en la generacion de una narrativa espacial

urbana incitante, atrayente, provocativa, que le dé pie y cabida a
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las ensofiaciones de sus usuarios y que, en su diversidad, garantice

una relacion directa entre entorno fisico inmediato y tejido social.

Transito relacional

Al abrir las puertas, del elevador se desborda una pequefia marea
humana que en pocos segundos agota su fuerza para dejar subir a
lamarea que en el vestibulo esperaba. Una vez arriba, los usuarios
del transporte vertical, son administrados a lo alto del edificio en
el silencio que los espacios saturados y confinados imponen a la
gente. En un constante avanzar y detenerse, el elevador para en
cada uno de los niveles (hasta alcanzar el 23) haciendo del corto
viaje una experiencia frustrante.

Si la verticalidad del elevador gira 90 grados y es sepultada
algunos metros bajo tierra el sistema de movilidad cambia de
nombre a Metro, si en lugar de enterrarlo es superficial bien
podria identificarse como Metrobus (BRT) o tranvia. En un
sistema complejo como lo es el urbano, existen saltos relacionales
entre el todo y sus partes, cambios de escala que articulan a los
componentes, analogias que facilitan la narracion ritmica de la
secuencia espacial.

El modelo relacional* es un modelo de datos que permite
organizar la informacion en conjuntos sin importar su orden.
Cada conjunto puede ser relacionado con otro, o con sus partes,
sin necesidad de jerarquizar o de suponer una red cartesiana
(del punto A al B) Las capas historicas, sociales y arquitectonicas
que se superponen en la ciudad no son percibidas como estratos
individuales y diferenciables. En el sentido practico, el habitante
urbano al transitar por su ciudad, encuentra una acumulacion

simultanea de elementos, un palimpsesto en transformacion

* Desarrollado en 1970 por el cientifico informatico
inglés Edgar Frank Codd. Codd, Edgar. 4 Relational
Model of Data for Large Shared Data Banks. IBM Research
Laboratory. San José, California.
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constante que se organiza en conjuntos cuyas raices y ramas se
enlazan, injertan o bifurcan con otros conjuntos en relaciones
dificiles de aislar.

Esas relaciones tienen eco a diversas escalas en lo que parece
un principio de autosemejanza, donde en la fractura microescalar
se refleja la condicion general de los problemas de la urbe que
los alberga. De la congestion del elevador al embotellamiento
vehicular en las horas pico.

Descubrir esas relaciones es un transito necesario para
promover soluciones alternas, propuestas que se alejen de los
modelos establecidos y que en la misma medida se aproximen a la
comprension de las ligas invisibles que se tienden entre las escalas
de la movilidad. La ciudad y la urbanidad se sustentan a traves de
estos enlaces.

En definitiva, el transito de unos es el destino de otros; asi es
que se teje la red multidimensional que funciona como soporte
para las actividades cotidianas de la urbe. Mientras unos habitantes
pasan de largo los sitios en su andar, otros mas se quedan para
darles sentido, forma y funcion. En esa sucesion, en ese transito,
la ciudad se materializa y desmaterializa en incontables ocasiones
Cada trayecto y cada destino, cada destino que se convierte en
transito y cada transito que llega a ser un destino, traza lineas de
soporte que le dan estructura a la ciudad. Hilos imperceptibles
que interconectan simultaneamente a individuo con colectivo, a

colectivo con entorno, a entorno con ambiente.

Por lo general, no se concibe a la ciudad como un derecho de
vivienda, donde tanto individuo como colectivo se encuentren en
la capacidad de sentirse en casa. La programacion desarticulada
de la urbe, las distancias a recorrer y los tiempos a invertir son
una barrera que imposibilita una autentica apropiacion (en todos
los sentidos y a todos los niveles). Los trayectos que gestionan

la experiencia de la ciudad, articulados por las transferencias y

227



matizados por los transitos, se realizan en la oferta de transporte
que cada urbe tenga a su disposicion para, finalmente, converger
en los espacios colectivos de transferencia.

En la diversidad sociocultural y urbano-arquitectonica que
logran concentrar estos espacios es que se puede experimentar
nuevas soluciones para entender, vivir y disfrutar la complejidad
de la megalopolis desde otras perspectivas. Es primordial atraer
la atencion a ellos como posibles catalizadores de bienestar
social, en el entendido que la arquitectura —y en general todas las
ramas del diseno— juegan un papel protagonico al momento de
interactuar con la colectividad urbana.

Sin embargo, las patologias espaciales de los centros de
transferencia —e incluso, el espacio apretado de un vagon de
metro, de un microbus o de un autobus— se asemejan a los
malestares y al espacio reducido propio de una vivienda. ;Por que
el espacio acorralado de los sistemas de transporte y movilidad
no genera inquietud en el quehacer arquitectonico cotidiano y si
lo hace el espacio minimo de un hogar?

La ciudad es el hogar donde habita la colectividad. En ese
sentido, los habitantes invierten mas tiempo en ocupar el
espacio urbano que el espacio de vivienda. La arquitectura, con
la intencion de lograr una narracion coherente, podria observar
detenidamente cuales son los flujos que mantienen con vida a ese
gran sistema de sistemas para actuar en relacion y pertinencia.

La vida a 5 minutos de distancia, donde todos los servicios
estén a pocos pasos, es una aspiracion del modelo de pequena
comunidad inmerso en la desproporcion megalopolitana.
Mientras que la redensificacion y la radialidad de los servicios es
una alternativa que puede funcionar, la tarea de la arquitectura,
el urbanismo y el disefio es buscar alternativas para que la urbe
satisfaga, no solo las necesidades sino tambien los anhelos, de la

gran diversidad social que la ciudad ha Hegado a concentrar.
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La tarea no compete Unicamente a la arquitectura y a los
campos afines. Es necesario estrategias de colaboracion entre
multiples disciplinas que logren impulsar una reconceptualizacion
del espacio urbano vivencial. El primer reto sera despertar
al habitante, sacarlo de su catatonia cotidiana, para lograr que
interactlie con el entorno inmediato. La poblacion dormida no
participa de la vida urbana, solo se desliza a traves de ella, levita,
es casi una ausencia.

Para lograrlo sera necesario observar la iteracion de los
objetos y de los acontecimientos; las variables, por pequefas
que parezcan, abren las puertas a nuevas posibilidades. En esas
distintas versiones de lo que acontece es que se encuentran las
claves de una nueva forma de apropiarse de la ciudad.

Esta investigacion procura aportar indicios de posibles
herramientas, de giros inesperados, de perspectivas oblicuas,
a manera de navaja suiza del quehacer urbano-arquitectonico,
en las cuales se pueda apoyar el investigador/disefiador para
concretar propuestas verosimiles, coherentes e innovadoras.
El mapa reflejo, el anonimo yo, el catalizador de eventos, los
niveles de complejidad, los elementos abstractos y las patologias
espaciales, no son mas que el inicio de un campo de exploracion
vertiginoso y cambiante. Estos conceptos, esta investigaci()n y
las palabras que le intentan dar sentido y direccion quedan a la
espera de ser revisadas, reconceptualizadas y redefinidas. Al igual
que la movilidad urbana, se presentan aqui para permanecer en

constante cambio.
Tiene que haber un transito, un paso de una realidad original

a una ideal, puede que nunca se alcance pero al igual que las

utopias, servira para avanzar.
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Cuando el disenador proyecta un objeto, segiin Lucius
Burckhardt, lo hace obedeciendo ciertas condiciones limitantes
(boundary conditions). Para disehar un abrelatas la limitante —entre
seguramente muchas otras- es la estructura o constitucion de la
lata, mientras que de forma inversa, al disenar una lata, la condicion
limitante sera el abrelatas.! Uno define y describe al otro.

En el libro Diarios de bicicleta, el musico polifacetico David
Byrne, escribe sobre los arquetipos urbanos planteandose una
serie de preguntas que, para la arquitectura, mas que propiciar
respuestas, despiertan la imaginacion: ;qué tienen ciertas
ciudades y sitios, que promueven actitudes especificas?, ;cambia
nuestra conducta creadora, social y civica segiin sea el lugar
donde vivimos?, ;cuanto tiempo hay que residir en una ciudad
para que uno empiece a comportarse y a pensar como la gente de
alli?, ;y donde empieza esa ciudad psicologica?, ;hay un punto en

le mapa donde las actitudes cambian?’

' Burckhardt, Lucius. (1980). Design is invisible.
Recuperado de http://www.lucius-burckhardt.org/
index.html

? Byrne, David. (2011). Diarios de bicicleta. México:
Sexto piso. pp. 282-284
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Los objetos que rodean al ser humano, desde la lata hasta la
ciudad, influyen y moldean sus acciones y sus actitudes. De alguna
manera, la funcion de esos objetos se filtra poco a poco en la vida
diaria de las personas hasta que su imposicion es irremediable.
Después, el habitante urbano se acostumbra, con alarmante
facilidad, a coexistir con esos determinados objetos y esos
precisos ambientes sin muchas veces entenderlos o cuestionarlos.
Sin percibirlo, y de manera voluntaria, el urbanitas se ponen una
camisa de fuerza que se aprieta mas, cada vez que decide ceder
el paso a la monotonia y al aburrimiento de las rutinas de la vida
megalopolitana.

Ya sea la taza de café de todas las mananas o el camino diario
al trabajo, las rutinas provocan cierto entumecimiento de los
sentidos y de la razon. Situacion que obliga a muchas personas a
buscar estimulos que rompan con los esquemas establecidos. Hay
quienes practican deportes extremos, quienes incrementan sus
niveles de dopamina a traves de videojuegos y quienes, sin mas,

deciden montarse en una bicicleta.

...Desde que uso la bici como medio de transporte, me enfermo
mucho menos, estoy de mucho mejor humor y me es mas facil
adoptar costumbres mas saludables como no tomar refresco o
ver menos tele.

Armando Diaz

El caminar —actividad que por ordinaria es desdefiada con
facilidad— resulta ser una accion de traslacion predecible y
rutinaria; se practica sin mayor reflexion ni complicacion, al igual
que respirar, parce ser una funcion natural y comtn. Tomar el
autobus o el metro llega a ser monotono y tedioso, e intentar

conducir un auto a traves del trafico estatico es, en el mejor de
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los casos, una experiencia frustrante. En cambio, la relacion de
desplazamiento que se obtiene entre usuario y entorno, gracias
al uso de la bicicleta, es una version Unica de interaccion entre
las partes y el todo, donde los elementos parecen mezclarse en
correcta proporcion para hacer del traslado un evento disfrutable.

Esa relacion que se crea entre usuario y bicicleta es en
muchas maneras mas intima que la propiciada por otros medios
de transportacion. Influye el costo del objeto, las posibilidades
de seleccion y de personalizacion, pero ademas, la velocidad
y la exposicion urbana que se alcanza hacen valorar el espacio

de formas dificiles de procurar a traves de otro medio. Existe

libertad de movimiento y de eleccion.

La bicicleta, como protesis y metafora,” es una extension
organica de las capacidades propias del cuerpo humano para
trasladarse, que ademas, promueve la construccion de afectos e
imaginarios que cada vezmas, forman parte del diaa dia de muchos
habitantes urbanos. Desde la nostalgia por la primera bicicleta, el
proceso de aprendizaje y las memorias que se desencadenan con
ello, hasta el transito cotidiano de vendedores de pan o afiladores
de cuchillos (en México) sobre bicicletas modificadas, el vehiculo
personal de propulsion humana es un generador de imagenes
evocadoras que inevitablemente conectan y transportan a sus

usuarios a situaciones que trascienden los limites espaciales.

*Martin, Fernando. (2002). Contribuciones para una
antropologia del disefio. Barcelona: Editorial Gedisa.
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Por un lado, el vinculo que se tiende entre este objeto y la
persona que ha decidido emplearlo implica un reto fisico: para
que exista respuesta por parte del aparato es necesario aplicar
un esfuerzo corporal que lo ponga en accion. Ese simple gesto,
el pedalear, establece un lazo de proximidad en el que de forma
innata se asume que todo movimiento y que toda velocidad estan
relacionados a las capacidades y destrezas de cada persona. La
bicicleta se convierte entonces en una prolongacion tanto de las
habilidades fisicas como de los estados de animo.Y por el otro,
las evocaciones que promueve son unicas a cada individuo, son
recuerdos y asociaciones que con suma frecuencia tienen reﬂejo

en los grados de libertad que este medio propicia.

Por estos motivos, y aunado a la ola de preocupacion

medioambiental que ha inundado a las megalopolis del planeta, la
bicicleta es un medio de transporte que gana adeptos al segundo.
Sin embargo, las grandes ciudades, epitome del vehiculo privado,

no estan preparadas ni espacial, ni culturalmente para realizar
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el cambio radical de un mundo motorizado a uno de traslado
por propulsion humana. No se trata de eliminar los vehiculos
privados para dar paso al uso exclusivo de la bicicleta, quiza este
medio no sea ni la nica ni la mejor respuesta, sino de explorar
las  posibilidades urbano-arquitectonicas de combinacion
entre este y otros medios para garantizar una mejor movilidad

megalopolitana.

‘ iMe gusta porque me siento mas libre como individuo y al mismo
tiempo integrado colectivamente con la ciudad!

Pablo Macias

En este sentido la arquitectura tiene mucho que indagar.
;Como proyectar una ciudad de continuidad ciclista?, ;como
disefiar un edificio que ademas de la continuidad promueva la
permeabilidad sin poner en conflicto ni usos ni flujos?, ;como
hacer que las bicicletas, a través del espacio urbano, participen en
la creacion de eventos extraordinarios que potencien el interes
de la poblacion colectiva? Las preguntas (y cualquier posible
respuesta) tienen que ir mas alla del rediseno de las vialidades;
la arquitectura deberia proveer de mas facilidades para el uso
constante de la bicicleta, facilitar su traslado y almacenaje, prever
el ingreso a lugares de concurrencia, mejorar los mecanismos
para su circulacion vertical y horizontal cuando la posibilidad de
rodarlas sea restrictivo, promover la confluencia e intermodalidad
en los centros de transferencia a traves de soluciones que permitan
las correctas conexiones, etc.

La perspectiva completamente distinta que tienes de tu entorno,
lo diferente que son lugares que creias conocer a la perfeccion.

Rodrigo Segura

Que pasa, por ejemplo, si en el Sistema Colectivo Metro

de la ciudad de México en lugar de preocuparse por dividir
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los vagones a ciertas horas entre hombres y mujeres (division
de genero que mas que hablar de seguridad demuestra un serio
grado de descomposicion social) o de estigmatizar al Gltimo
vagon del metro por sospechas de situaciones de falta a la moral,
se transforma un par de vagones en espacios completamente
vacios de uso exclusivo para transportar bicicletas, a cualquier
hora y en cualquier linea. Que pasa si cada estacion asigna uno
de sus ingresos como acceso Unico para el libre transito de estos
transportes. Que pasa si en cada una de estas salidas se procura un
espacio para estacionar bicicletas. Sin lugar a dudas, la arquitectura
tendria que responder ante tales situaciones, tendria que mutar
y adaptarse a los nuevos usos y exigencias. Y, tambien sin lugar
a dudas, resulta mas sencillo explorar esas posibilidades —de
transformacion, de adaptacion, de mutacion— que lamentarse
por el hecho de que no existan.

El uso urbano de la bicicleta se ha convertido en una subcultura,
en un movimiento social e incluso, para todos aquellos que
sigan interesados en los patrones economicos imperantes, en un
negocio con la potencialidad para generar fabulosas utilidades.
Como tales, la cultura, los movimientos sociales y los factores
economicos deben tener reflejo y respuesta en la arquitectura.
Nunca es demasiado tarde para encontrar alternativas, nunca es
demasiado tarde para involucrarse en la propuesta de soluciones.
La arquitectura de la movilidad, en todas sus escalas, debe aspirar
a esas dos consignas.

Es posible entonces, que la bicicleta sea uno de los pocos
objetos que confina y define, que marca condiciones limitantes
y promueve actitudes, al mismo tiempo que permite multiples
grados de libertad en sus usos, mas alla de los cliches y banalidades
entorno a la tendencia ecologica comercial. Quiza, los mismos
grados de libertad que la ciudad, a traves de la arquitectura,

deberia procurar.
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Bici-Regidn
Apropiacién en la enunciacién

Desde el limite del rio Bravo hasta los confines de
la Patagonia argentina las variaciones lingiiisticas de la America
Latina hablan de un sentido de apropiacion. A traves del lenguaje
es que se configura y conoce el mundo que rodea al ser humano,
y a traves de las variantes lexicas y sintacticas es que se puede
conocer la manera, muy particular, con que cada grupo social se
relaciona con sus objetos y quehaceres cotidianos. La bicicleta,
ese vehiculo tan personal, no solo tiende lazos de afecto, sino
que promueve nuevas configuraciones verbales. Con cada
iteracion de la palabra surge una nueva conexion mental que
permite recalibrar al objeto a diferentes escalas de valores segan
sea la circunstancia. De la misma manera, al recorrer la ciudad
en bicicleta se generan nuevas conexiones espaciales y nuevas
formas de relacionar entorno, cuerpo y velocidad. El objeto se
convierte no solo en una extension de las capacidades sino en
una herramienta que explica la ciudad desde otra perspectiva (un
objeto bueno para pensar y bueno para usar).' De la mente a la

lengua las conexiones son proximas, al igual que de la enunciacion

' Martin, Fernando. (2002). Contribuciones para una
antropologia del disefio. Barcelona: Editorial Gedisa.
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BAIKA

BICLA

BICI

BIRULA
BURRD RILA
CICLA

coomn

CLETA

CHIVO
RUFA

MONDONGUERA
TROKA

a la relacion con el objeto. Para que sean igual de solidas las
relaciones entre bicicleta y ciudad, la arquitectura tendra que
iniciar vertiginosos procesos de iteracion para mantener el ritmo
de apropiacion que el lenguaje ha alcanzado. Velocidad en la

enunciacion arquitectonica.
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Vietato Introdurre Biciclette

[Porque la arquitectura es parte del problema y parte de la solucién:]

En los bancos y casas de comercio de este mundo
a nadie le importa un pito que alguien entre con un repollo bajo
el brazo, o con un tucan, o soltando de la boca como un piolincito
las canciones que me ensefl6 mi madre, o llevando de la mano
un chimpance con tricota a rayas. Pero apenas una persona entra
con una bicicleta se produce un revuelo excesivo, y el vehiculo es
expulsado con violencia a la calle mientras su propietario recibe
admoniciones vehementes de los empleados de la casa. Para
una bicicleta, ente docil y de conducta modesta, constituye una
humillacién y una befa la presencia de carteles que la detienen
altaneros delante de las bellas puertas de cristales de la ciudad.
Se sabe que las bicicletas han tratado por todos los medios de
remediar su triste condicion social. Pero en absolutamente todos
los paises de la tierra esta prohibido entrar con bicicletas. Algunos
agregan: «y perrosy, lo cual duplica en las bicicletas y en los canes
su complejo de inferioridad. Un gato, una liebre, una tortuga,
pueden en principio entrar en Bunge & Born o en los estudios
de los abogados de la calle San Martin sin ocasionar mas que
sorpresa, gran encanto entre telefonistas ansiosas o, a lo sumo,
una orden al portero para que arroje a los susodichos animales

a la calle. Esto ultimo puede suceder pero no es humillante,
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primero, porque solo constituye una probabilidad entre muchas,
y luego porque nace como efecto de una causa y no de una fria
maquinacion prestablecida, horrendamente impresa en chapas de
bronce o de esmalte, tablas de la ley inexorable que aplastan la
sencilla espontaneidad de las bicicletas, seres inocentes. De todas
maneras, jcuidado, gerentes! Tambien las rosas son ingenuas y
dulces, pero quiza sepais que en una guerra de dos rosas murieron
principes que eran como rayos negros, cegados por petalos de
sangre. No ocurra que las bicicletas amanezcan un dia cubiertas
de espinas, que las astas de sus manubrios crezcan y embistan,
que acorazadas de furor arremetan en legion contra los cristales
de las companias de seguros y que el dia luctuoso se cierre con
baja general de acciones, con luto en veinticuatro horas, con

duelos despedidos por tarjeta.

Julio Cortazar
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Anexo 2

2012 El extrano caso del aeropuerto

Isaac Landeros. Terminal 2 Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México .
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Terminal 1

Del arribo al abordaje

Si se cierran los ojos y por accidente la palabra aecropuerto llega
a los oidos, es posible que las primeras imagenes que vuelen a la
mente sean de viajes excitantes, de lugares lejanos y de culturas
exoticas. Tanto la palabra, como la idea preconcebida que se tiene
del espacio generan una proyeccion que va mas alla de los limites
construidos del edificio. El sitio es, al mismo tiempo, todos sus
componentes y todos sus enlaces. Entonces, el aeropuerto no
finaliza en si mismo sino que lo hace en la terminal a¢rea o en la
sala de espera del siguiente destino que recibe al viajero agotado.
Asi, el de Mexico concluye en Atenas via Nueva York, o en Pekin
via San Francisco, y viceversa.

Esta proyeccion imaginada deja de ser ilusoria cuando
aparecen, gracias a las nuevas tecnologias, imagenes que trazan
los trayectos que cada aeronave realiza de forma intercontinental
(basta con ver el trabajo titulado Flight Patterns del artista new
media Aaron Koblin). La red que se crea al unir cada ruta de
vuelo —muy proxima en morfologia a la red neuronal— muestra,
por un lado, las jerarquias de la escala urbana global y por el otro,

que en efecto: el mundo es un panuelo.
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La proyeccion idealizada que se gesta en la mente de cada
urbanita, ahora convertido en viajero global al ser enfrentado al
aeropuerto, se ve alterada al momento de ser puesta en practica.
Si bien es cierto que el edificio se convierte, por sus dimensiones
y su importancia estrategica en el desarrollo economico, en uno
de los iconos mas representativos de la megalopolis; tambien es
cierto que lo hace a expensas de la comodidad de sus usuarios.
Del arribo al abordaje, el individuo es abrumado —por decir
lo menos— por las exigencias y normas de las aerolineas, los
multiples filtros de seguridad, la desorientacion espacial, la
carencia de lugares placenteros para descansar durante las largas
esperas y el asedio constante del sentimiento de inseguridad que
se deriva de lo que en apariencia es seguridad extrema.

Entonces, la arquitectura del aeropuerto se torna en la del
individuo sospechoso: todo el que entre en ¢l es culpable hasta
que se demuestre lo contrario. Por su disefo y disposicion, todo
mundo se enfrenta al escrutinio del otro. Las horas de espera, las
horas de ocio repentino, se convierten en tiempo, también, para
juzgar. El edificio, los sistemas que ¢l soporta, y lasindicaciones que
se dan en su interior por parte de las autoridades estan pensados
para que asi sea. Cada individuo, al estar expuesto e intimidado,
se transforma al mismo tiempo en el responsable de la seguridad
del otro: si ve a una persona sospechosa, dentunciela; si encuentra
una maleta desatendida, dentnciela; si percibe que alguien se
siente comodo, dentincielo. El aeropuerto es sorprendente por
grande, por ruidoso, porque impone; no porque sus usuarios se
sientan comodos en él.

Es asi que la arquitectura de la sospecha moldea actitudes.
La apariencia aseptica, esteril, asignificante e impersonal, no
hace mas que poner a los usuarios bajo el reflector: un espacio
colectivo disefiado para la paranoia colectiva; eso si, sin dejar de
lado los ventanales altos y las cubiertas caprichosas. No se debe

olvidar que se esta en un icono de la ciudad contemporanea.
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Terminal 2

Acceso E, Puerta 65, 2do piso, extrema izquierda

El laberinto aeroportuario es un fractal de situacion y no
necesariamente de forma, que tiene reflejo tanto en su interior
como en su exterior hasta alcanzar la dimension urbana (;las
actitudes tambien se pueden fractalizar?) Al interior, las
dependencias se encuentran subdivididas de manera tal que
resulta impracticable la conceptualizacion del espacio como un
todo. Accesos, registros, pasos de seguridad, comercios, salas de
espera y puertas de abordaje se suceden como imagenes espaciales
desarticuladas e inconsecuentes. La tnica posibilidad de union es
a traves de los trayectos convulsos que el usuario debe realizar de
un espacio al otro. Aqui, los pasillos, las escaleras mecanicas, las
bandas automaticas y los carros de servicio interno fungen como
lineas vinculantes interespaciales que, en el trepidante curso de
los acontecimientos, terminan por nublar mas la posibilidad de
una clara cognicion espacial.

En el exterior, sucede que el aeropuerto —como la ciudad-
esta constituido por cuerpos masivos de ubicacion semialeatoria,
separados por vacio y unidos precariamente por medios de
transporte que solo los surcan a través de ese mismo vacio.
Fraccionado en sus terminales, hangares, sitios de embarco,
estacionamientos y bodegas es un reflejo a escala de lo que
acontece en la urbe, dificil de navegar y dificil de dimensionar
(principio de autosemejanza)

El arquitecto y, de nueva cuenta el aparato economico al que
estan supeditadas sus decisiones, se ha preocupado demasiado
y por demasiado tiempo en resolver la funcion (restringida por
las elecciones de seguridad) y el efecto sorpresa (un aeropuerto,
como carta de presentacion, debe impactar); y en la misma
medida, se ha olvidado del sentimiento, del acontecimiento y

de la generacién de espacio relacional y significante. Pequenas
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acciones relevantes que procuran la atencion de estas necesidades
pueden ser detectadas en casos particulares alrededor del globo:
los colores para diferenciar cada sala y facilitar la orientacion del
usuario en la T4 del aeropuerto de Barajas (MAD) en Madrid
por el arquitecto ingles Richard Rogers (2007), las estaciones
individuales de trabajo en las salas de espera de la T2 del
aeropuerto internacional de San Francisco (SFO) o los pabellones
de cultural tradicional del aeropuerto Incheon (ICN) en Setl,
parecen resolver mas, en escala practica y social, que las cubiertas
de diseno desafiante y las estructuras masivas que, en muchas
ocasiones, solo pretenden impresionar.

Quiza, el mejor aeropuerto es aquel que al final de su vida se ve
absorbido y reintegrado por la ciudad que trato de emular. El
aeropuerto, a mitad de la calle, entrometido en la traza urbana,
es objeto del reciclaje arquitectonico y propenso a ser Gtil mas
alla del uso acronautico. El Templehof de Berlin, el Kai Tak de
Hong Kong y proximamente el Mariscal Sucre de Quito, tienen la
oportunidad de generar nuevas proyecciones en la interpretacion
del espacio y de su vocablo. El aeropuerto como motor para que
la imaginacion de sus usuarios/ ciudadanos/habitantes emprenda

vuelo.

Terminal 3

Despegue

Con todo, el aecropuerto se ha convertido en una ciudad dentro
de una ciudad. ..

El extrafio caso del aeropuerto inicia con el hecho de que
nunca cierra sus puertas. Edificio que funciona las 24 horas para
un mundo al que 24 horas no le son suficientes. Sus usuarios/
ciudadanos (desterritorializados en su transito, en suelo
internacional, con pasaporte en mano) pasan en ¢l mas horas de

las deseadas y, al ser su espera mas prolongada, otras actividades
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son permisibles. El acropuerto, como el vagon del metro, puede
convertirse momentaneamente en dormitorio, en comedor, en
sala de conferencias, en parque de diversiones; en cualquier otro
espacio necesario para escapar de las constricciones propias de
sus limitantes fisicas y temporales (casa implosionada).

Paralelo a la diversidad en usos, existe la convergencia de la
diversidad sociocultural. Es posible que se trate de uno de los
pocos edificios que retne tanta diversidad social de manera
tan constante y condensada. En él, la mezcla social no solo se
realiza mediante estratos culturales o econémicos, sino que la
proporcion de la mezcla se ve afectada también por el factor de
nacionalidad; asi que la confrontacion va un paso mas alla y abre
la puerta a una exegesis global. El espacio se ve transformado por
una serie de situaciones que tienen carga significativa especifica
de cada una de las naciones que se encuentran y, que de no tener
el suficiente cuidado o respeto, afectan el espacio vital de otros
tantos usuarios. No se trata de la herencia al espacio momentaneo
de la estereotipia de cada pais, sino de las finas liminalidades que
cada individuo proyecta a traves de su acervo conductual.

Y la espera es lo que hace caer en cuanta de tanta diversidad.
El tiempo de espera, ya sea entre escalas o para alcanzar el destino
final, el mismo tiempo que es empleado para juzgar al otro,
intimidado y exhibido, el mismo tiempo que es 0til para explayar
el ocio inesperado, es el que sirve como tiempo de aprendizaje y
de preparacion. El aeropuerto es posiblemente el tnico edifico
constituido tan solo por esperas prolongadas: la fila de registro, la
de seguridad, la de los sanitarios, la sala de espera. Es el vestibulo
que recibe a una ciudad, y lo Gltimo que se ve al partir de ella.
Al mismo tiempo, es la estancia previa a una nueva situacion, a
una nueva experiencia; espacio para observar, ser observado y
meditar sobre de donde se viene y a donde se va. Es el ltimo

paso antes de despegar a lo desconocido.
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El aeropuerto, no solo es un aeropuerto, al final, es el punto
donde el lado tierra y el lado aire se encuentran, donde el urbanita
desprende los pies del asfalto saturado y donde, atin sin moverse,
le es permitido, a traves de la diversidad convergente, proyectar

. . o/ 4 7 o/ . .
su imaginacion a traves de las lineas de conexion, y viajar. La

. . 4 !/ . .
arqu1tectura blen podrla VOlVCI' sus trazos hac1a €sas asp1rac1ones.
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Glosario

Ambiente urbano. Abstraccion
resultante de la superposicion de
elementos convergentes en un sitio
determinado. De la suma de las
caracteristicas fisicas, culturales,
politicas y economicas es que se

deriva el ambiente de un espacio.

Aparatos urbanos. Conjunto organizado
de piezas, estructuras, soluciones y/o
estrategias, urbanas y arquitectonicas
que cumplen una funcion
especializada dentro de la urdimbre

de una ciudad.

Aspirina arquitecténica. Remedios
espaciales de accion rapida que
distraen de los sintomas y de su

correcta atencion.

Casa explotada. Cada vez es mas
impracticable Vivir en una casa y vivir
en una ciudad (distancias, tiempos,
dimensiones). Entonces, el programa
de la vivienda es esparcido o lo largo
de la urbe, de manera improvisada,
para satisfacer todo lo que la ciudad

ha decidido negar.

Catalizador positivo. Sustancia o medio

fisico capaz de acelerar una reaccion.

Carencia programadtica. Ausencia de
alternativas urbano-arquitectonicas
que permitan la versatilidad de
usos y funciones de los elementos
megalopolitanos. Privacion de esas
mismas posibilidades. Deficiencia en
la concepcion de nuevos escenarios
urbanos que complementen las
actividades cotidianas de sus
habitantes.

Ciclo del habitante fatigado.
Monotonia. Ritual. Actividades
repetitivas, rutinas insulas, derivadas
de un esquema social y economico
impositivo.

Ciudad movimiento. Construccion
visual que se finca en la mente
cuando el habitante urbano se somete
a ser trasladado a través de los
sistemas masivos de transportacion.

Comuna (urbana). Conjunto de
personas que comparten tradiciones,
costumbres y creencias con reflejo
particular en la practica y el empleo
del entorno construido.

Condicién sociocultural. La situacion
sociocultural de un individuo o de un

grupo no necesariamente depende de
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su situacion econdmica. El acceso a

la educacion y a la informacion, los
grados desarrollados de conciencia
social y la capacidad de aprendizaje
y adaptacion, son factores mas

significativos.

Continuum urbano. El continuum
urbano es una utopia. No hay un
plano ininterrumpido que permita

su libre y clara navegacion. La calle,

la puerta, la ventana, el muro, la

escalera, la conexion de transportes,

la memoria, la imaginacion;
todos son elementos que dividen,
restringen, separan, enmarcan o

alteran la posibilidad de una rotunda

continuidad.

Demagogia urbana. Discursos o
acciones que se llevan a cabo para
ganarse la simpatia del urbanitas,

degenerando de fondo su concepcion

auténtica de ciudad.

Loop exploratorio de flujos. Bucle.
Ciclo de movimientos urbanos que

se genera por la imperiosa necesidad

de sus habitantes de trasladarse
al extremo opuesto del que se

encuentren en ese momento. Ironia

del éxodo, en el que se parte para
volver una y otra vez al lugar en el
que siempre se prefiere estar en el

otro.

Lugares vacios. Es el conjunto de
elementos urbano-arquitecténicos,
sus limites y su configuracion, que
carecen de valor definitivo. Sitios

que no completaron con cabalidad su

funcion, faltos del caracter deseado,

o timidos en su declaracion formal
y funcional. Paginas en blanco en
espera de ser alteradas por sus
usuarios.

Monofuncionalidad urbana. Uso

exclusivo de fondo, en un elemento

urbano, que limita las posibilidades
de interaccion social atin al existir
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aparentes funciones alternas: al
centro comercial se va a comprar, al
hospital a sanar, a la biblioteca a leer,
etc.

Producto ciudad. Aquella estructura

urbana —tangible o intangible— que se
convierte en objeto de intercambio
mercantil y de explotacion

economica. City branding.

Uréboros urbano. Como la mitica

serpiente que devora su propia
cola, son situaciones urbanas que

se gestan en circulos viciosos de
retroalimentacion permanente.
Construccion de mas vialidades
generan mas trafico, la fortificacion
de edificios incrementa la sensacion
de inseguridad, la zonificacion
monofuncional provoca abandono,
etc.
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