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En mayo de 1991 se constituy6 la Fundacién Esteyco
con la fi nalidad de contribuir al progreso
de la ingenieria y de la arquitectura en nuestro pais.
La situacién de precariedad e incertidumbre
en que se ha estado desenvolviendo la ingenierfa espafiola independiente,
ha exigido hasta ahora actitudes bdsicamente de supervivencia.
El esfuerzo de un creciente colectivo de profesionales
y de érganos de la Administracién
ha ido, sin embargo, consolidando un sector cuyos servicios
son considerados indispensables en una sociedad moderna y efi ciente.
Es tiempo de pensar en el futuro,
confi ando en que no tardard en hacerse presente.
Fomentemos, para ello, un clima propicio para la creatividad,
en el que se exija y se valore el trabajo bien hecho.
Contribuyamos a una sélida formacién de los profesionales de la ingenierfa,
conscientes de que las organizaciones valen lo que valen sus miembros
y de que en la ingenieria el valor de las personas
se mide por el nivel de sus conocimientos.
Alentemos mejores y mds frecuentes colaboraciones interprofesionales,
eliminando fronteras innecesarias.
Reivindiquemos un espacio cualitativamente destacado
de la ingenierfa en la sociedad
e impulsemos la evolucién de la imperante cultura del hacer
hacia la cultura del hacer pensando.
Consideremos las ingenierfas como una prolongacién de la Universidad,
en la que se consolida la formacién de los jévenes titulados,
en los afos que serdn decisivos para su futuro.
Sintdmonos involucrados con la Universidad y centros de investigacién.
Aseguremos la estabilidad y pervivencia de nuestras organizaciones
y establezcamos los medios para que su vitalidad, garantia de futuro,
no se encuentre lastrada.

Valoremos nuestra independencia, no como un arma contra nadie,
sino fundamentalmente como un atributo intelectual
inherente a quienes tienen por ofi cio pensar,
informar y decidir libremente.

Javier Rui-Wamba Martija
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
Presidente de la Fundacién Esteyco
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El Ponte Vecchio, Florencia, 1898
Archivi Alinari.




EL PORQUE DEL LIBRO
ELIAS TORRES

La primera idea para este libro fue la de presentar los proyectos de final de carrera de
estudiantes de la Escola Técnica Superior d’Arquitectura de Barcelona, desarrollados bajo
mi tutela a lo largo de los diez tltimos cursos académicos.

Los proyectos tenfan como escenario fragmentos de la ciudad de Barcelona, en los que las
infraestructuras urbanas que les servian o iban a definir eran de obligada discusién.

La ingenieria Esteyco habia explicado en alguno de los cursos las propuestas de
infraestructuras que estaban realizando en las mismas dreas de trabajo que los
estudiantes.

Javier Rui-Wamba se interesé por el cardcter pedagdgico que podia contener la divulgacién
de estos trabajos aventureros para la Fundacién Esteyco, por ser un testimonio de relaciones
entre ingenierfa y arquitectura.

Por otra parte, esa relacién y entrelazado de las dos disciplinas ha sido agradablemente
obligada en las obras y concursos en los que profesionalmente hemos colaborado con
Esteyco.

Al final de cada curso, los proyectos de los estudiantes eran recopilados en cuadernos
testimoniales para la Escuela. Los planos y textos en ellos publicados iban a ser la base para
el libro. Se revisé el contenido de los cuadernos y se trat6 de transformar esos documentos
para que se hiciera explicito el dialogo entre las dos disciplinas. Nos dimos cuenta de que
en el material disponible se reflejaban sobre todo proyectos de arquitectura, mientras que
el debate y reflexién en el que los estudiantes habian estado inmersos durante meses y en
los que las infraestructuras habian sido argumentos significativos, eran menos evidentes
en la documentacién final presentada.

Ante la dificultad de tener que transformar el material con el que contédbamos y tener
que afadir referencias y esbozos sobre la presencia de las infraestructuras en los proyectos
de aquellas dreas urbanas, reconsideré la primera idea del libro y le propuse a Javier
otra distinta, con textos de arquitectos a los que pedirfa qué les sugerfa “arquitectura e
infraestructuras”, pensando que el conjunto y cada uno de los escritos iban también a ser
una aportacion pedagdgica a ese deseado didlogo entre arquitectos e ingenieros.

Decidi, para acotar la eleccién, que los arquitectos que fueran a escribir hubieran estudiado
en una de las dos primeras escuelas de arquitectura del pais, Madrid y Barcelona, que
tuvieran relacién con la ensenanza o que hubieran ocupado cargos de responsabilidad en
la planificacién de una de las dos grandes ciudades, ya que por su tamano, ofrecian una
lectura mis rica de sus complejas transformaciones urbanas. Unos sugirieron a otros y en
la publicacién quedan reflejadas sus variadas opiniones.

Queda la inevitable sensacién de que una lista reducida siempre es incompleta.
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Parece apropiado explicar la orientacién pedagégica que regia en esos cursos de fin de
carrera, para comprender como los estudiantes afrontaban la transformacién de los
escenarios urbanos barceloneses en sus proyectos.

Las ciudades se transforman, extienden y renuevan mediante la conservacién, sustitucién,
adicién, reconstruccién o eliminacién de sus arquitecturas y sus infraestructuras que
quedan reflejados en los llenos y vacios de sus espacios urbanos.

Cada época debe ver estas transformaciones como una oportunidad para incorporar los
modelos de identificacién o interpretacién de su mundo contempordneo, en un tramo de
la vida de las ciudades soportado por lo precedente y abierto al impredecible futuro, pero
al que de algiin modo condicionan.

Los estudiantes tenfan que comprender los lugares donde se emplazaban sus proyectos,
ampliando el 4rea de su actuacién al conocimiento de la ciudad, con los distintos
crecimientos y transformaciones de su historia y en la que las infraestructuras de
comunicacién y de servicios eran también protagonistas. Aunque muchas veces ocultas,
estas infraestructuras deben hacerse compatibles con los nuevos cambios en la forma de la
ciudad que las arquitecturas a su vez dejan de manifiesto. También debian descubrir cual
era la esencia o el alma que permanece en la ciudad, para asi entender que cualquier nueva
aportacién urbana deberfa ser un reconocimiento de ese casi imperceptible cardcter.

Los escenarios de trabajo eran zonas de la ciudad de reciente o inminente transformacién
para poder asimilar mejor los problemas de la construccién de la ciudad. Sus propuestas
académicas de entrenamiento podian asi ofrecer alternativas criticas y mds liberadas de las
que obliga la restrictiva y condicionada realidad. Tener como laboratorio y telén de fondo
de los trabajos estudiantiles a la ciudad donde se estudia y vive, permite comprobar en
cualquier momento del dia su forma y cémo la viven sus habitantes.

La intencién de este planteamiento de la ensefianza en el proyecto final de carrera era
reconducir en lo posible la tendencia actual de hacer que la obra de arquitectura se
resuelva ensimismada, a veces autista como si lo que la rodea molestara, sélo preocupada
por su propia existencia, excluyendo su entorno urbano con el que debe convivir y al que,
en cambio, deberfa enriquecer y del que tiene que alimentarse.

La bondad profunda de la obra de arquitectura y el sentido de participacién responsable
y civica tendria que preceder a la mera exhibicién del arquitecto.

En cuanto a la presencia en nuestras vidas de las infraestructuras y su relacién indisoluble
con la arquitectura, basta no olvidar que al abrir un grifo éste nos puede recordar una
presa de agua; una limpara encendida una central eléctrica en la montania; un ventilador
eléctrico un molino edlico anclado en el mar o coronando la cresta de una cordillera; el
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calor de la calefaccién un gas entubado que cruza desiertos o el fondo de un océano; los
desperdicios de una casa a una depuradora gigante que puede volver a iniciar otro circuito
de uso de agua depurada; el agua de lluvia que desaparece por la rejilla de una calzada
llega a depésitos reguladores para evitar inundaciones en las ciudades. Al aparcar un coche
llegamos al punto final de un recorrido que puede haberse iniciado en la ciudad de otro
pais, después de cruzar puentes, tineles, viaductos y nudos de otras vias.

Las infraestructuras que emergen sobre el territorio a menudo desconsideran el impacto
que su disefio produce y producird, al moverse libres de aparentes restricciones como las
que discurren por los subsuelos urbanos.

Con tales enfoques pedagdgicos, un estudiante de arquitectura en su proyecto final,
resumen de los conocimientos y entrenamiento adquiridos en la Escuela, debe terminar
sus estudios teniendo conciencia de su responsabilidad al realizar cualquier transformacién
urbana, ya sea un edificio, un espacio publico o una infraestructura en la que deba
intervenir.

Debe conocer la complejidad del entorno para nutrirse de él y llevar a acabo su propuesta
de proyecto.

Creo que algo similar deberfa suceder en las Escuelas de ingenieros de caminos, canales
y puertos para que los estudiantes realicen proyectos fin de carrera, desde los que poder
ofrecer una visién amplia y compleja de la realidad urbana y del paisaje en los que sus
trabajos se desarrollen. Quizds de este modo, los futuros proyectos y obras de las dos
profesiones no se llevardn a cabo de espaldas unos a los otros, se evitardn didlogos de sordos
y ciegos, que solamente perjudican a la construccién del espacio comitn de convivencia
civica.

De la primera idea para el libro sobre los trabajos de los estudiantes ha quedado el
testimonio de tres arquitectos que realizaron su proyecto final de carrera sobre el puerto
mds urbano de Barcelona, durante el curso 2009-2010 y que conjuntamente firman un
articulo-crénica de aquella experiencia.

Apartments on a Bridge, Dibujo de Hugh Ferris,
proyecto de Raymond Hood.

The Metropolis of Tomorrow, 1929.

New York Public Libray.

Autopista en Osaka.
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Barrio de Santa Isabel,
Castellén.

(Google Maps)

Barrio Fuente de la Hispanidad,
San José de Costa Rica.

INFRAESTRUCTURAS SUBURBIALES
ORIOL BOHIGAS

Parece que los principales argumentos calificadores del proyecto y la realizacién de
eso que llamamos —seguramente con apriorismos semdnticos poco respetables— una
infraestructura, deben apoyarse en consideraciones de eficacia funcional y en los
correspondientes pardmetros econémicos y sociales. Es decir, se supone que los factores
de transcendencia artistica, de didlogo contextual, de relacién histérica y ambiental,
incluso de continuidad de un posible discurso formal, quedan en un dltimo término.
Pero esta suposicién es falsa o, mejor dicho, es solamente una hipécrita justificacion
de algin error de método. La mayor parte de infraestructuras —especialmente las que
requieren modificaciones de paisaje y se apoyan en masas de construccién que por sf solas
ya han de asumir un rol monumental- tendrfan que ser prioritariamente un episodio
morfolégico en la coherencia paisajista. Y si no lo son es porque el proceso proyectual
ha sido mal orientado o desarrollado a partir de un cuadro profesional equivocado. Es
evidente que cuando se juzga el trazado de un ferrocarril o de una autopista, una linea de
cableado, un canal o los cambios topograficos de un embalse, aceptamos la prioridad de
los adjetivos del uso y el rendimiento pero no se puede olvidar que son elementos muy
transcendentales no solo por su uso, sino por el uso y la nueva significacién que adquiere
el paisaje, el cual, en los sectores mds antropomorfos del planeta, ya no es un hecho
natural, sino el resultado de las artificialidades sucesivas impuestas por el género humano
contra las deficiencias de lo natural.

Esta es, precisamente, la primera dificultad con que se encuentra el disenador de
infraestructuras cuando quiere afrontar esos problemas de contextualizacidn estética y de
adecuacion significativa. ;Cudl es el paisaje de referencia? ;Cudl es su esencia morfolégica
y cudl es el gesto adquirido por superposiciones culturales? ;La referencia es un paisaje
neutro que va adquiriendo significaciones distintas a lo largo de la historia y que serd otro
paisaje en cuanto la nueva infraestructura haya participado en la creacién de un nuevo
entorno? ;La contraposicién puede ser la linea de continuidad y el método creativo? ;La
coherencia y la contextualizacién hay que confiarla a la calidad auténoma, la capacidad
critica de cada intervencién? Y —visto asi— sel simple valor funcional, constructivo,
econémico, el buen disefio “ingenieril”, es suficiente en su autonomia para provocar la
cadena de adecuaciones hacia un futuro de creaciones imprevistas?

Hay, todavia, otradificultad afiadida: es muy dificil atisbar —o proyectar—ese futuro definido
con superposiciones contradictorias o inesperadas porque la evolucién de los propios
tejidos urbanos a lo largo de las vicisitudes aleatorias va a decidir auténomamente muchos
episodios. Un ejemplo clarisimo estd en la dificil —y, a menudo, pésima— evolucién de los
entornos inmediatos de las ciudades con tendencia al crecimiento, como por ejemplo, los
espacios anodinos entre futuras centralidades en las 4reas metropolitanas. En estos espacios
—todavia sin una identidad urbana- el trazado de las infraestructuras suele empeorar su
condicidn, porque, al haber escasos testimonios de un futuro urbanizado, no se ofrecen
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condiciones previas ni criterios de estructura urbana, con lo cual se logra establecer
sectores que son simples suburbios dominados por trazados inexpresivos y antiurbanos.
Aqui el disefador tiene una contradiccién dificil de resolver: trazar infraestructuras que
de momento pueden ser claramente extraurbanas, sin identidad, pero que muy pronto, en
la probable expansién de las ciudades, se convertirdn automdticamente en ejes expresivos
de un sistema urbano que todavia no se prevé. Lo hemos visto en todas nuestras ciudades:
la carretera se convierte en calle mayor, el ferrocarril en un paseo ajardinado, pero el
esquema del trazado sigue siendo suburbial. Podriamos decir que la realidad tristemente
suburbana de muchos fragmentos de las 4reas metropolitanas se debe al mal trazado de las
infraestructuras que han dejado una marca ineludible en el paisaje y que, sin responder
a una estructura urbanistica, se han reutilizado con pretensiones urbanas. Por lo tanto,
los problemas formales de las infraestructuras no son tanto su “paisajismo”, sino la
imprevisién de su adecuacién a la probable expansién urbana que acaba adaptdndose a
las circunstancias antiurbanas de las infraestructuras y perdiendo incluso las reglas de su
legibilidad. Es decir, como en tantos otros casos, lo que falta es criterio urbanistico basado
y aplicado en la formalizacién del espacio colectivo. El trazado de una infraestructura en
los entornos de una ciudad deberfa responder no solo a unas funciones especificas de fécil
definicién, sino a unos principios formales, a una teorfa y unas reglas que prevean en el
futuro su asimilacién urbana o que, por lo menos, no anticipen principios y consensos de
un urbanismo infundado y arbitrario.
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Robert Maillart, Salginatobel Bridge.
Suiza (1929-1930).

El Coliseo de Roma.
John Wood, the Elder. The Circus.

Bath (1754 -1768).
(Google Maps)



CALLE Y EDIFICIO
EDUARDO MANGADA

Arquitectura e infraestructura. ;Cémo diferenciarlas? ;Dénde acaba una y empieza
la otra? Si viene a mi memoria la imagen del puente de Salginatobel, de Maillart, me
habla de arquitectura. Si aparece imponente el Coliseo romano, afirma su condicién de
infraestructura. Dejo este deslinde —un tanto artificioso— para personas més cualificadas
que yo y mds hdbiles en el uso del bistur{ para un ejercicio de diseccidn sobre este enorme
cuerpo construido por el hombre, capaces de identificar y separar los tejidos propios de la
infraestructura y aquellos que componen la arquitectura.

Para estas lineas me refugio en una simplificacién, quizé excesiva, entendiendo como
infraestructura: la calle. Y como arquitectura: el edificio. Contemplando ambos, de forma
inseparable, como materiales en la construccién de la ciudad. La calle, como sintesis de
infraestructuras urbanas, incluyendo el vuelo (cables, farolas, catenarias...) y el subsuelo
(alcantarillas, agua o metro).

La infraestructura es lo de fuera, lo ptblico. La arquitectura es lo de dentro, lo intimo.
La infraestructura es el movimiento, el ruido. La arquitectura la quietud, el silencio. La
arquitectura encierra y protege lo mio, la infraestructura alberga y mueve lo nuestro, lo
plural.

Quien dice calle puede extender este nombre a la carretera, la autopista, el camino rural
o la entrada palaciega de una mansién vitruviana en Inglaterra, o un cortijo andaluz o
extremeno.

En algunas ocasiones, mds lejanas que proximas, las calles y los edificios nacfan de un
mismo proyecto unitario y se construfan simultdneamente. Todo era arquitectura. En
el Circus de Bath las calles se supeditan al edificio para configurar un tnico espacio
arquitecténico. Lo publico y lo privado se funden de tal forma que el propio arbolado,
cercado en el centro del vacio asi definido, ostenta tanto su condicién de verde puablico
como de jardin privado. Exageremos visualmente este matrimonio entre arquitectura e
infraestructura con el puente de Rialto, en Venecia.

Mds cerca de nosotros, en el nacimiento de la arquitectura y la ciudad moderna, esta
conjuncién, esta simultaneidad la podemos observar en los dibujos de Hilberseimer
para sus propuestas sobre la Arguitectura de la Gran Ciudad o en Le Corbusier con su
Plan Obus para Argel en 1923, en los que infraestructura (calle) y arquitectura (edificio)
son inseparables, tanto en su concepcién como en su hipotética realizacién. Primeras
imdgenes que renacerdn en proyectos como el de Kenzo Tange para la Bahia de Tokio; con
la Ville Spatiale de Yona Friedman o incluso con Archigram. Y hace solo unos afios, cabe
afiadir la terminal de Yokohama de Zaera. Propuestas para las que fue necesario inventar
un nombre: megaestructuras.
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Hay un momento —un largo momento—en la historia de la construccién de la ciudad en que
se separan el proyecto y la construccién de la calle (infraestructura) de la correspondiente
al edificio (arquitectura). Ruptura conceptual y administrativa que da lugar a la aparicién
del urbanista y el arquitecto. Mal momento que, sin embargo, ha permitido la aparicién
de hermosas ciudades, como Barcelona. Y sefialo Barcelona, entre otras muchas, por qué
esta ruptura alcanza su madurez con la consolidacién de los ensanches, hijos de Cerd4.
La urbanizacién, el disefio y construccion de la trama viaria se adelanta en el tiempo y
viene a consolidarse como el soporte en el que los edificios vendrdn a posarse. Nada mds
sugerente que esa foto de 1928 que muestra los trabajos para la prolongacién de la Gran
Via barcelonesa.

A partir de este momento la trama viaria, como receptdculo de las infraestructuras (los
servicios) que nutren la ciudad, fija el tablero geométrico en el que jugar con la edificacién,
cuyo contenido mds comprometido serd elegir la relacién del edificio con la calle. ;Hasta
qué punto la reticula viaria (cuadricula 0 meandro, ancha o estrecha, ortogonal o diagonal)
condiciona la forma del edificio?

En este proceso de construccién de nuestras ciudades la alineacién —la coincidencia de
fachada y acera— se ha consolidado como una regla maestra, aceptada por constructores,
administradores y los propios ciudadanos. Pocas protestas han surgido con la apertura de
grandes vias, sobre todo si éstas son rectas y alineadas.

Este sometimiento a la alineacién, junto con el gilibo geométrico, han constituido una
regla cémoda y eficaz en la construccién de muchas ciudades y ha representado, en gran
medida, una garantia de coherencia entre la infraestructura (la calle) y la arquitectura (el

edificio).

Pero su aceptacidn acritica, su mimetismo perezoso en los momentos actuales, pueden
banalizar lo que fue una conquista dando como resultado un empobrecimiento del paisaje
urbano. Basta pensar en los PAUs madrilefios o visionar los multiples planes urbanisticos
que retoman la reticula y la manzana como férmula acomodaticia o formalizadora de
los nuevos desarrollos. Empobrecimiento cultural que no puede encontrar disculpas en
la novedosa y exitosa reclamacién de la ciudad compacta o densa. Invocacién falsa si
observamos la desmesura en el ancho de los viales, convertidos en un mar de asfalto.

No hay, ni puede aceptarse, una obligada servidumbre formal entre el trazado viario y
la edificacién. El propio Cerd4 ya lo afirmaba proponiendo diversas formas edificatorias
dentro de la reticula del ensanche barcelonés. Secundino Zuazo asi lo demostré con su
Casa de las Flores. Antonio Palacios ya lo habia hecho con el Hospital de Maudes, negando

la alineacién sin por ello romper la manzana ni negar la 16gica del ensanche de Castro.
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Ludwig Hilberseimer, La Ciudad vertical, 1927.

Le Corbusier, Plan Obus. Argel 1930.

Yona Friedman, La Ville Spatiale, 1958.

Antonio Palacios, Hospital de Jornaleros de Maudes.

(1908-1916).
(Google Maps)
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The Economist, de los Smithson, se libera de la acera para crear una plaza sobreelevada,
rompiendo la esquina sin menoscabar la unidad y belleza de St. James’s Street. L. Martin
y L. March desarrollaron una inteligente y sugerente reflexién tedrica sobre este tema en
su libro La estructura del espacio urbano.

Andrés Perea y yo olvidamos la alineacién al colocar el Centro Cultural Tomds y
Valiente, en Fuenlabrada, apoyado en la diagonal de la cuadricula, negando el entorno
como referencia y propiciando la ampliacién del espacio ptblico con dos nuevas plazas
triangulares.

Al liberarnos de la alineacién obligatoria aparecen los espacios intermedios entre el
bordillo de la acera y el zécalo del edificio que pueden enriquecer en planta, seccién y
materiales el paisaje urbano.

Las dudas que inician estas lineas (;arquitectura o infraestructura?) podrian disiparse
afirmando que todo es arquitectura. Apoydndome, que no citando textualmente, en las
palabras de Ignasi de Sola-Morales en la introduccién al Arte civil de Hegemann, podria
finalizar estas notas afirmando: la calle, el espacio publico, hay que entenderlo como una

edificacién, como un componente arquitectdnico en la construccién de la ciudad.

Urbanizacién del Ensanche
Apertura y urbanizacién de la Gran Via.
Barcelona, 1928
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Zaera & Moussavi,
Terminal Maritima de Yokohama, 2002.

Kenzo Tange, Bahia de Tokio, 1960.
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SOBRE LA INFRAESTRUCTURA
JOSE MANUEL GALLEGO JORRETO

Siempre me he interesado por saber por qué existen las cosas, lo que quiere decir llegar a
entender las causas que las generan, las necesidades que las demandan. Reflexionar sobre
ello nos conduce a hacerlo sobre el conjunto de elementos y circunstancias que hacen
propicia su existencia. No me refiero Unicamente a la energia que le permite nacer y
existir.

En ese mundo tan complejo y tantas veces impenetrable de la realidad, uno se entretiene
en pensar en las leyes, circunstancias, lazos que relacionan cosas diversas para descubrir
que tiene en comun.

La complejidad se intenta comprender buscando el orden que subyace en ella,
descubriendo o inventando su estructura, donde incluso lo aleatorio aparece como un
elemento explicable dentro de ese conjunto de circunstancias relacionadas.

Siempre me senti fascinado por esa estructura interna que relaciona las cosas y por esa
capacidad potencial de ella de transmitir energfas y de permitir que surjan cosas nuevas.

Podemos entenderla como una estructura oculta transmisora de vida. Uno se da cuenta
que ella facilita que las cosas sean posibles y por cosas me refiero en su sentido mas
amplio, tanto a construcciones concretas como a pensamientos, ideas, acciones creativas.
Sabemos lo necesario que es en la creacién la existencia de una previa infraestructura
cultural y ésta no solo en su cardcter instrumental sino que puede llegar al mundo mismo
de las ideas. No solo se refiere a los centros de intercambio, de gestién y difusién de ideas
sino al conjunto de pensamientos ordenados capaces de configurar el clima propicio y el
necesario estimulo intelectual.

Pero, asimismo, la infraestructura en el territorio y en la ciudad, como construccién,
representa el gran esfuerzo humano de resolucién de problemas comunes y supone la
gran conquista social que supera la accién individual, transformdndose en aquello que nos
permite actuar, como el soporte que sustenta y hace posible otras acciones.

En el territorio representan el dominio y control del mundo natural, articulando,
ordenando y estructurando el espacio. Su construccién facilita la vida en él, abriendo
nuevas posibilidades al crear nuevos espacios para la comunicacién y la vida.

En la ciudad como gran construccién colectiva, son los elementos comunes que hacen
posible su existencia constituyéndose como soporte de la vida y de la imagen urbana.

Todas las construcciones, tanto la ciudad misma como sus arquitecturas, pueden ser lo
que son gracias a ese orden, en principio aparentemente oculto. Si centramos nuestra
atencién en él, entonces nos damos cuenta de su esencial belleza libre y vital que parece
no buscada, que nace fundamentalmente para ayudar a resolver problemas y que otros
funcionen mejor. Son en si mismas, siempre como orden primario, soporte de lo que
construimos, hacemos y lo que no conocemos y puede nacer.
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Construccién del Puente de Brooklyn, 1881.
(Museum of the City of New York)

INFRAESTRUCTURA
RAFAEL MONEO

El término infraestructura ha estado en estos tltimos afios tan presente en boca de politicos,
economistas y técnicos, que se ha convertido en un término familiar para las gentes de
la calle. Que han terminado por asociarlo con la nocién de red que, o bien facilita el
movimiento de vehiculos (automéviles, barcos, aeroplanos, trenes) o bien contribuye a
la distribucién de bienes y servicios (agua, gas, energfa eléctrica, hospitales, escuelas). Y
asi, la nocién de infraestructura, asociada a la idea de red, ha pasado a ser uno de aquellos
ambiguos conceptos con los que tratamos de comprender la complejidad del mundo que
nos rodea, al usarlo incluso al hablar de las etéreas redes informdticas, tan presentes en
nuestra vida hoy.

A pesar de la importancia que el término tiene en ésta su acepcién mds amplia, todavia
la nocién de infraestructura estd para mi asociada con todas aquellas obras de fébrica
singulares que reclaman, en algunos momentos, la continuidad de una carretera cuando
exige la construccién de un puente, o el comienzo de una conduccién de aguas cuando
obliga a la construccién de una presa, o el dar término a una linea de ferrocarril con la
construccién de una estacién de viajeros. Son todavia este tipo de obras las que vienen
a mi mente cuando se menciona el término infraestructura y a ellas quisiera referirme en
este breve texto.

Volviendo a los aspectos mds generales, digamos ahora que el trazado de las redes, que da
lugar a la aparicién de estas obras de infraestructura a las que aludo, requiere, en primer
lugar, de un conocimiento profundo de la geografia. Sin él no seria posible ese modo de
pensar en la mds amplia de las escalas, aquella que exige la visién estratégica del territorio.
Actuar sobre ¢él, para hacer posibles nuestros movimientos o los de los fluidos cuyo
transporte buscamos, supone imponer un orden artificial al medio, produciéndose asi
una simbiosis, entre lo construido y el medio, adquiriendo éste una nueva condicidn, al
transformarse la naturaleza y convertirse en aquella realidad en la que vivimos.

Pocas veces he sentido més intensamente lo que el construir significa que ante alguna de
aquellas obras publicas que modifican con su poderosa presencia la geografia sobre la que
actdan. Y asi, si se piensa en dos cimas del arte de construir de la cultura occidental —el
Panteén de Roma y el Puente de Brooklyn en Nueva York— uno no puede por menos de
admitir que la primera es fruto del imperativo categérico de perfeccién que animaba a los
constructores de Roma por razones ideoldgicas no ajenas a mostrar a quién correspondia
el ejercicio del poder, en tanto que la segunda se nos presenta como la satisfacciéon
del deseo que animaba a la unién de las dos orillas del Hudson, si bien éste estuviese
espoleado por razones estrictamente econémicas. En las dos hay grandeza, en las dos hay
notables contribuciones técnicas a la construccion, incluso invenciones, pero los fines
que perseguian una y otra obra, de los que puede que se desprendan los atributos que las
caracterizan, no dan pie a que las veamos como iguales. Hay entre una y otra notables
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diferencias y, si bien nadie dudard en calificar al Panteén como de una hermosisima obra
de arquitectura, en la que la construccién se manifiesta en todo su esplendor, el Puente
de Brooklyn es una valiosisima obra de infraestructura en la que brilla inesperadamente
la arquitectura.

Y ya que hemos hablado del Puente de Brooklyn, dirfa que puede que entre todas las
obras a las que cabe calificar de infraestructura, hayan sido los puentes aquéllas que mds
me han atraido. El puente que da continuidad a dos laderas salvando un rio, que permite
que un camino de hierro corra entre las montafias, o que una carretera salte de un extremo
al otro de una bahia... que nos haga, en una palabra, ver el lugar como diverso, pone tan
claramente ante nuestros ojos lo que el construir significa, que bien entiendo el sentido
que tiene la atraccién de la que hablaba.

Los puentes que, como el de Brooklyn en Nueva York o el Forth en Escocia, se atrevieron
a que una fantasia cuasi-utdpica, algo que parecia sofiado, fuese realidad, asociaron la
construccién de la infraestructura con la invencién. Y ahora que los vemos construidos,
integrados en el medio, se nos presentan como extensiones naturales del mismo, parecen
haber estado alli siempre y se nos hace dificil pensar en cudl era la situacién previa.

Y, sin embargo, tal situacién previa se daba, existia. Hay un antes y un después en los
puentes de Maillart en Suiza o en el puente sobre el Esla que construyé Torroja y que me
asombré desde que hace ya muchos afios lef el “Razdn y Ser de los Tipos Estructurales”. Hay
tras los puentes todo un proceso de construccién, un despliegue de medios auxiliares, de
cerchas, de esfuerzo en construir el andamiaje que provisionalmente tendr4 en pié la que
serd obra definitiva, que no por haber desaparecido de la escena son menos importantes.
Afortunadamente se han conservado —dado que la fotografia ha servido para dar testimonio
de los procesos de construccién— imdgenes de esas etapas intermedias en las que lo que
el construir tenfa de utopia se nos manifiesta y nos asombra. Son estos momentos en
los que se documenta la construccién de una obra de infraestructura, aquellos que me
emocionan mds, al hacernos ver el coraje y el esfuerzo de quienes literalmente fueron los
constructores. Me parece que un libro dedicado a las infraestructuras como el que publica
la Fundacién Esteyco, bajo la direccién de Elias Torres, debe dar testimonio de tan
importante momento en el que a quienes vemos es a los constructores, que desaparecerdn
luego al quedar tan s6lo en pie la obra publica, la obra de infraestructura. Que invadiendo
y ocupando aquel vacio previo transformard la geografia y hard de la simbiosis entre medio
y construccion la nueva naturaleza en la que vivimos. No olvidar a quienes construyeron
estas asombrosas obras publicas, es a mi entender algo obligado en una publicacién como
ésta. Y confio en que la elocuencia de las ilustraciones devuelva el protagonismo a quienes
las construyeron, a un tiempo que haga ver cudl es el propésito que anima a la redaccién
de este texto.
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Cimbra para el puente Salginatobel.
Suiza, 1929.

Puente Flienglibach

Suiza, 1923.

(Madame Blumer-Maillart)

Cimbra flotante para el puente de Plougastel. E. Freyssinet.
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éINFRAESTRUCTURA? C-ARQUITECTURA?: DOS EJEMPLOS
MANUEL DE SOLA-MORALES

1. LAS RAMPAS DE ARGEL

Cuando alrededor de 1840, tras veinte afios de dominacién colonial, la Administracién
francesa se dispuso a transformar la imagen de la capital argelina segtin las formas de
la metrépolis, tuvo modelos claros para invadir la Casbah, disponer el alcantarillado,
dibujar la Avenida de la Republica y las fachadas alineadas de las casas construidas segtin
ordenanzas de estilo. Pierre-August Guiauchair y Federic Chasseriau definieron una
imagen de blanca ciudad comercial mediterrdnea que atn hoy, tras los muchos trances
por los que el pais ha pasado, es la que perdura.

Pero el acceso al puerto exigia soluciones muy arriesgadas, novedosas. El gran desnivel
entre la cota de los muelles y la fachada alta que se estaba formando, adherida a la muralla
de la antigua ciudad 4rabe demandaba una solucién ingenieril de grandeza pareja a las
obras de construccién del gran puerto comercial que pretendia hermanarse en importancia
a la simétrica Marsella, al Norte del mismo Mediterrdneo.

La respuesta fue ese monumental despliegue de rampas, que, por una longitud total de
1770 m, en seis tramos de 295 m, construyen un frente que enlaza soberbiamente con
la fachada alta de la ciudad y la ciudadela, al través de una rasante en largo zig-zag.
Soportada por arcos de mamposteria, su alzado resulta modularse al tamano de porches
urbanos, y su aprovechamiento con almacenes, bodegas, refugios y comercios portuarios
convierten la infraestructura en fachada activa, y a todo el 4mbito del puerto (120 Ha) en
un escenario de belleza y cardcter tinicos.

No es de extrafar que fascinara a Le Corbusier en su llegada a la Ciudad por mar en 1931,
y que su consiguiente proyecto obuds tomara de esa determinacién de las rasantes como
artefacto de dominio formal sobre las laderas, el punto de partida para la extensién Oeste
de la ciudad sobre las colinas.

Lejos de esa escala descomunal, las rampas cotidianas suelen aparecer siempre, en la
anatomf{a urbana comun, como elementos extrafios o gestos incomodos. Y, sin embargo,
con intencién y con acierto, pueden resultar una de las “cosas urbanas” mds interesantes
en la construccién y en el proyecto.

El plano inclinado no es solo un artificio funcional; es también, como la escalera, un
objeto arquitectdnico propio que, en sus angulaciones triangulares y paralelismos oblicuos
confiere atributos especiales a la complejidad formal de las ciudades. Desgraciadamente
hoy poca atencién se dedica a este hecho, y las rampas aparecen colocadas en los rincones
mds recénditos o en entresijos sorprendentes evitando no solo su protagonismo, sino
también, a menudo, su explicito desarrollo formal.
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Es verdad que a veces, por su propia singularidad topogréfica, la rampa se convierte en
elemento de centralidad y logra convocar actividades, encuentros y panordmicas como un
espacio urbano cualificado: la “baixada de la Pres6” en Barcelona, la “cuesta de Moyano”
en Madrid, el descenso al Puerto de el Pireo, etc. Sin olvidar la rampa por excelencia,
“La Rampa” de La Habana, lugar de referencia de la vida y el ocio juvenil (y no tanto)
de la capital. Pero ahi ni la ingenierfa ni la arquitectura han hecho mucho por lucir.
Aprovechando su privilegiada posicién de enlace entre la ciudad alta y el malecén, tanto
bueno podria hacerse.

El barroco hizo tantas veces de la escalinata la glorificacién visual del desnivel al interior
del espacio urbano (o jardinero). Igual en despliegues gestuales de Villa Medici, o en
las impresionantes calles verticales de Caltagirone, la visién del movimiento ascendente
(mucho més que el de bajada) se dispone precisamente porque se nos ofrece como
fachada, en alzado. Ver las rampas de Argel es tan extraordinario porque resultan ser un
frente, no solo una seccién. Y el dominio del desnivel no es solamente un acto de servicio
infraestructural, sino a la vez una leccién de gran arquitectura, un proyecto urbano.

Todos recordamos la Spring Street de San Francisco, serpenteando entre parterres para
salvar pendientes naturales del 12%. O la bajada al puerto de Mag, en espléndido zig-zag
domesticado. Pero estos son casi soluciones de jardineria donde solo la planta sinusoidal,
curiosa, adquiere forma. Los 380 arcos de las rampas de Argel son alzado y seccién al
mismo tiempo, son infraestructura y paisaje, actividad y forma, ciudad y arquitectura.

2. ELPUENTE DE RONDA

Enhiesto sobre el tajo del Guadalevin, alli donde el rio discurre como una lagartija de piel
oscura, cien metros hundida bajo el nivel de la plataforma donde la ciudad se asienta,
se alza el “Puente Nuevo” que entre 1759 y 1793 se construyé para salvar el viejo bajar
y subir al bajo puente romano. Fue José¢ Martin de Aldehuela, maestro constructor
aragonés quien dirigié su resolucién después de algtn intento previo colapsado. Martin
de Aldehuela habia sido llamado a Mdlaga por el obispo Molina Larios para consolidar la
cubierta de la catedral y para alguna obra publica como el acueducto de San Telmo, que
traerfa el agua a la ciudad. Cuando acometié el encargo del puente de Ronda tenia 40
afios y entregd a esta obra todo lo que le quedaba de su saber profesional.

Disené el puente como la fachada de un palacio. Con un doble orden de arcos circulares,
y una duplicacién de las proporciones verticales que enfatizara la esbeltez de la falla
topogrifica que es la razén de la obra. El corte geoldgico de rocas y la sillerfa de arcos
superpuestos habian de ser comprendidos (y recordados) como una imagen tnica, en la
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“Puente Nuevo” de Ronda, Mélaga.
(Andrés Aguayo Maldonado)
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que la ingenieria hacia sintesis entre tajo y puente, con plena pretensidn artistica.

Un primer arco a cota baja establece el discurrir del rio. Sobre ¢él, y acodaléndose en las
rocas, tres balcones elongados en altura, cerrados por arcos también de medio punto crean
la esbelta estructura de canteria, donde solo la gravedad asegura la estabilidad de la fibrica.
La composicién del alzado era rematada en lo alto con dos garitos en sendas puertas del
puente para fielatos y control del paso, como en el puente de Palladio en Bassano. El agua,
saltando en cascada entre pefas y arcos, es de una teatralidad extraordinaria.

La traza en planta, rectilinea de 8 m de ancho por 56 m de largo (en relacién pitagérica
de 7 veces largo por ancho) muestra la preocupacién métrica a la hora de establecer la
perfeccién del proyecto. La altura colosal de la fibrica (98 m) establece casi la relacién 1/2
con la anchura de la coronacién superior.

Los puentes de hoy, algunos de gran belleza, tienen un valor tridimensional, volumétrico.
La estética de la ingenieria de puentes les lleva hacia la reflexién escultérica, a prepararse
para una visién poliédrica, dindmica, desde multiples puntos de vista. Transparencia y
ligereza son buscadas como positivas. Como si pidieran perdén por existir, desean el brillo
inmaterial. Los de arquitectura urbana, como el de Tschumi en Lausana, versién moderna
del viejo concepto del Ponte Vecchio, son edificios que se componen en la trama edilicea
como elementos propios, singulares y determinantes, sin solucién de continuidad.

En Ronda, la calle Nueva relaciona a la vez el tejido de las casas comunes como los
episodios contundentes del Puente y la Plaza de Toros, joya arquitecténica en la que
también el propio Martin de Aldehuela intervino.

La fachada del Puente es un edificio, un gran edificio lleno de significado y de referencias.
Nada que ver, en este sentido, con el legendario puente sobre el Drina, simbolo de frontera
y de puerta. El puente de Ronda se afirma, como esfuerzo de infraestructura y como
propuesta arquitectonica. La perfeccién como tal es la que llevé a su autor a considerarla
insuperable. Resumir estos dos valores le parecié sublime y definitivo. Tanto asi que,
segtin la leyenda, al contemplar su trabajo terminado pensé que nunca en adelante podria
superar una obra tan perfecta. Y, en la frustracién de esa imposibilidad, decidi6 renunciar
y arrojarse al vacio desde lo alto del puente. Se maté en el acto.
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“Puente Nuevo” de Ronda, Milaga.
(Olaf Tausch, Wikimedia Commons)
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PENSAR LAS INTENCIONES DEL PROYECTO
JUAN NAVARRO BALDEWEG

Los proyectos de las distintas infraestructuras estdn pidiendo nuevas consideraciones
dedicadas a su grado de visibilidad, al mayor o menor peso de su presencia en el medio
natural o en el construido. Histéricamente esta presencia ha variado y ha estado sujeta a
cambios de valor y criterio. El proyecto de las vias terrestre, las carreteras y el ferrocarril,
la red de agua, de electricidad, las redes de desagiie, el alcantarillado, la telefonia, se han
concebido con muy diversos niveles de exigencia respecto a su integracién ambiental y a
su percepcion.

Al mirar cualquier calle vemos la convivencia casual de numerosos objetos relativos a
distintos soportes de la vida urbana. Encontramos, por ejemplo, el alumbrado, la parada
de autobus, la cabina telefénica, el buzén de correos, el parquimetro, el semdforo, el
armario del control de tréfico, el hidrante de bomberos, los distintos tipos de basureros
y otros. Estos elementos, en general, estdn concebidos con indiferencia a su entorno y
suelen tratarse aditivamente y de modo independiente. Sin embargo, sus disefios pueden
perseguir destacarse o fundirse con el asiento en que se instalan o establecerse segin algtin
tipo de juego o dialogo entre piezas.

La red de agua ha sido en algunos momentos histéricos un objeto de proyecto con gran
influencia en la imagen de la arquitectura de la ciudad o en el territorio.

Pensemos, por ejemplo, en el acueducto romano de fuerte presencia en el paisaje o
recordemos el impluvium que fue elemento constitutivo de la idea y el funcionamiento
de la casa romana. Los jardines e incluso dreas de cultivos con fuentes, estanques y vias
de agua han sido, en ocasiones, tratados articuladamente con el objetivo de recrear
micropaisajes artificiales a la manera de reducciones abstractas o proyecciones de paisajes
naturales mayores.

En 1986 con motivo de la trienal de Mildn dedicada al Proyecto Doméstico y con objeto
de interpretar libremente ideas acerca del cuarto de bafo en la casa, realicé una instalacién
“la hidrdulica domestica” que trataba este cuarto como una entidad de partes enlazadas
que evocaba un paisaje esquemdtico. La nota que acompanaba la instalacién decia asi:

“Existe siempre un pacto entre naturaleza y artificio y una forzada insercién de objetos
en las coordenadas fisicas naturales. Si pensamos en el fluir del agua como en una
coordenada intrinseca y en sus manifestaciones como consecuencias de un ciclo natural
o como sucesos de un argumento lineal, la casa se transforma en un paisaje, el interior se
confunde conceptualmente con un exterior”.

La Hidrdulica Doméstica, 1986.
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‘Pont del Diable’ en Martorell con vistas a Montserrat,
1750. Grabado de Engelbrecht Pfeffel a partir del
dibujo de M. A. Weis.

ARQUITECTURA e INFRAESTRUCTURAS
LLUIS CLOTET

No recuerdo paisajes sin infraestructuras. En los mds recénditos, alejados, solitarios,
inhéspitos y perdidos parajes siempre encontrabas, con una inmensa alegria, aquellos
pequenios mojones de piedras superpuestas que indicaban la posicién del desdibujado
sendero que se escondia. Un hilo sutil que tranquilizaba descubrir y que era mejor no
perder.

Aquel sendero se iba transformando después en un camino serpenteante que se definfa
a medida que perdia altura, se posaba delicadamente sobre los relieves del terreno, se
protegia de la erosién del agua y salvaba los accidentes que le salian al paso. Era hdbil en
su trazado, sabio en su construccién y claro en sus objetivos. Un monumento a lo til,
a lo necesario, a lo colectivo, a lo hecho para todos y entre todos, construido con una
voluntad de permanencia y rodeado por un paisaje majestuoso y enorme, al que daba
escalay ayudaba a entender.

;{Una maravilla!

Muchas carreteras, lineas férreas, puentes, tineles, muros de contencién, molinos, presas,
canales, autopistas... los continuamos viendo atin de la misma manera porque nada
fundamental ha cambiado en su naturaleza ni en su manera de relacionarse con el vasto
entorno.

Se nos presentan como impresionantes y bellisimos objetos flotando en medio de un
vacio generoso al que pricticamente no alteran. Un vacio que les proporciona un marco
extraordinario que realza su valor escultérico, su autonomifa, su singularidad. Monumentos
que ilustran la fuerza que tienen las soluciones claras y explicitas, por complejas que
técnicamente sean, cuando estdn al servicio de objetivos bien definidos. Y todo ello alinado
con este punto de ingenuidad infantil que estd en el arranque de todas las propuestas
ingenieriles y que las hace tan entranables, tan cercanas, tan comprensibles.

Creo que el panorama cambia substancialmente cuando, en una zona determinada,
aumenta la densidad de las infraestructuras, se acercan las unas a las otras formando
una amalgama densa y aparece un complejo ovillo de elementos heterogéneos que se
entrelazan. Y como consecuencia de esta nueva proximidad, parte de aquel generoso
espacio exterior intocado, que les daba respiro y que les ahorraba tantos problemas, se ha
visto aprisionado, se ha visto abrazado, se ha convertido en un espacio intersticial y se ha
visto involucrado en el conjunto. Ha aparecido un componente nuevo, de una naturaleza
distinta, que cambia substancialmente el tema y que reclama atencién.

La mayoria de las veces es un espacio que no responde a ninguna intencidn, sin autoria,

aquello que ha quedado sin ocupar, residual, tierra de nadie, sin sentido, frecuentemente
inaccesible y que se convierte inevitablemente en un vertedero incontrolable. Un espacio
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méds o menos rodeado por los mismos elementos que tanto nos gustaban en otras
circunstancias y que ahora los vemos simples, ensimismados cada uno de ellos en sus
particulares problemas de siempre, ignordndose unos a otros a pesar de su proximidad,
incapaces de hacer el mas minimo gesto de complicidad entre ellos, incapaces de detectar,
entender y hacer frente a lo que estdn provocando.

La Arquitectura, seguramente porque desde los inicios ha construido desde el compromiso
con otras construcciones vecinas, estd habituada a pensar a la vez en el macizo que construye
y en el vacio que se genera a su alrededor. Muchos seguimos estando convencidos de
que es tanto 0 mds importante que una obra resuelva los problemas internos por los
que ha estado construida, como que sea capaz de cualificar positivamente y de dar un
sentido a su espacio de influencia. Las calles, las plazas, las avenidas, los pasajes... que
ahora nos parecen entidades obvias, son buenos ejemplos de creaciones laboriosas, nada
evidentes, llenas de imaginacién y fruto de la obsesiva preocupacién para dar un
sentido a lo intersticial a través de lo construido. Espacios ideados a partir de lo que
podria considerarse secundario y que se han conseguido recrear en escenario magnifico y
nada menos que de lo publico.

No hay en arquitectura, en la buena arquitectura, una independencia entre objeto y
entorno, La buena arquitectura, como ha demostrado a lo largo de su historia, ha sido
capaz de transformar sabiamente, de deformar, cuando hace falta, los modelos puros
que genera su disciplina, para ponerlos al servicio del control del espacio exterior y de
convertir los vacios en lugares.

Me da la impresién de que este es el reto que deberfa afrontar también la ingenierfa.

Pero vienen malos tiempos para ver y oir buenos conciertos. El director de orquesta es un
personaje anacrénico y practicamente desaparecido. Los solistas ejecutan su partitura con
mds 0 menos virtuosismo, pero ya nadie imagina ni se hace responsable de como sonard
el conjunto. Tanto en Arquitectura como en Ingenieria se ha impuesto la fragmentacién
como una estrategia justificada por la eficacia econémica, una enorme explosién que
ha destrozado la unidad del proyecto y también la de la e¢jecucién. Los vertederos que
comentiabamos son quizd la primera expresion de esta nueva manera de interpretar, y que
no ha hecho més que empezar.

iSocorro!
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Superior izquierda, Construccién de autopistas con losas de hormigén.
Alemania c. 1936.

Superior derecha, Autopista del Reich.
c. 1921.
(Automobil-Verkehrs- und Ubungs-Strafle GmbH)

Inferior, Panzer V “Panther”.
(Wikimedia Commons)
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Lewis Mumford.
(Wikipedia)

! Ver mi articulo sobre el planeamiento metropolitano
versus planeamiento del metropolitano de 1967, en la
revista Cuadernos de Arquitectura, andlisis critico del
primer plan de metros aprobado para Barcelona, y los
trabajos no publicados sobre un avance de red arterial
para el drea metropolitana de Barcelona, 1966-1969,
integrado después en el Plan General Metropolitano

de 1976.

JUAN ANTONIO SOLANS HUGUET

La posguerra que sucede a la segunda Gran Guerra, contempla la eclosién del haiga
americano. A la “highway act” americana de 1956, conocida popularmente como la
National Interstate and Defense Highways Act (Public Law 84-627), le siguid, en 1957,
la aprobacién por el Congreso de un presupuesto extraordinario de veintiséis billones de
délares, de aquellos afios para la construccién de 66.000 km de autopistas.

Después de la experiencia vivida por Eisenhower en 1919 con la “transcontinental motor
convoy”, cuando tuvo que cruzar América desde Washington hasta San Francisco por la
pista Lincoln para un traslado de material bélico, le sobreviene un shock al comprobar,
durante la ocupacién de Alemania, la eficiencia de la red de “autobahns” construidas
por el Fiirehr. Las penas y fatigas que habia sufrido durante aquella travesia de juventud
contrastaban con la eficiencia operativa del ejército de ocupacién. Esa es la explicacién
de la urgencia en la aprobacién del programa de “Highways” una vez elegido presidente.
El texto que Lewis Mumford le dedica, el mismo afo de ese programa, pronostica el
dano que provocard el acuerdo a las ciudades y al campo, dafios que en ningtin caso serdn
menores de los que ocasionard al conjunto del sistema de transporte. Antes de desgranar
en detalle y con gran alcance profético los escenarios que se abrirdn, conclufa: “/o mds
caritativo que puedo decir de quienes adoptan el acuerdo es: no tienen la menor idea de lo que
hacen.”

La deuda acumulada por el Estado espafol con la decisién del Gobierno de generalizar
el tren de alta velocidad, con sus elevados costes de construccién, pero sobretodo de
explotacién y mantenimiento, me hicieron releer aquel texto de Mumford que lei por
primera vez en 1962, premonitorio de mi juventud y que ordené mis enfoques urbanisticos
sobre el problema del transporte. !

A mediados de los ochenta, y a raiz del tema de la variante de Despefaperros, algunos
defendimos publicamente que se aprovechara la obra para pasar del ancho de via ibérico
al europeo en el tramo Sevilla - Madrid, obteniendo asi las ventajas de la unién ferroviaria
con Europa para las exportaciones agricolas e industriales y favorecer el turismo. Hay
que recordar que la velocidad media de los trenes de carga era de 17 km/h, incluyendo
el intercambio de vagones, lo que no era de recibo para nuestras pretensiones europeas.
Pero al mismo tiempo consideramos que debfamos aprovechar el cambio de ancho
para introducir también la alta velocidad para pasajeros y para mercancias, tal y como
habia hecho Alemania. Pero siempre defendimos que era suficiente con la gran diagonal
Algeciras-Sevilla-Madrid-Zaragoza-Barcelona-eje del Rédano. Las ramificaciones de esta
estructura troncal alimentarfan el resto de la peninsula mediante el Talgo pendular y
el tren convencional, con sus correspondientes nuevas terminales de intercambio. Por
esto, hoy no llegamos a comprender cdmo se puede perder tan fécilmente la nocién de
magnitud en los proyectos. Nos venia constantemente a la memoria aquella otra dramdtica
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experiencia de juventud: el “miracolo italiano”, que habia terminado bruscamente el dia
que el Estado italiano generalizd, sobre su dificil y vinculante geografia, las “autostradi”
para todos. La deuda que generd aquel programa junto con el fracaso del plan para el
Mezzogiorno, acabé con el crecimiento de la fuerte economia productiva del Norte. Y

por lo que se ve, asf sigue.

La problemdtica de servir de forma eficiente a toda la peninsula con el tren articulado
ligero de Goicoetxea y Oriol, habfa sido resuelta con éxito en la reunificacién alemana y
la posterior caida del telén de acero. La exigencia de expandir las manufacturas alemanas
sobre Polonia, Ucrania y Rusia, que tienen un ancho de via distinto del europeo, habia
solucionado el problema, hasta aquel momento irresuelto, del cambio de ejes de los
trenes. Este habia sido el motivo de la falta de penetracién del TALGO en los mercados
internacionales. La paradoja que sobrevino fue que todos aquellos que en Espafia, a pesar
de disponer del Talgo, defendian ideolégicamente el “pendolino” de la FIAT de Agnelli,
desaparecieron stbitamente de escena. Estos también se oponian a la necesidad de
introducir el ancho europeo, aunque fuere solo en una linea troncal, y que también estaban
contra la necesidad de aprovechar aquel cambio para introducir un tren que utilizara la
técnica de la gran velocidad para cambiar en profundidad la excesiva separacién geografica
que se da entre las tres principales regiones econémicas de Espana. Cuando se generalizd
el programa de trenes de alta velocidad para todos, nunca mds se dejaron ofr, justo cuanto
mds necesarios eran para contrarrestar lo que estd sucediendo.

Lo cierto es que esta enorme inversién y sus consecuentes costes operativos estdn en la
base del grave déficit del Estado. Se suman ademds los problemas financieros de bancos
y cajas derivados de una financiacién inmobiliaria en su mayoria desquiciada, pero
bendecida a partir del afio 2000 por Ayuntamientos y Comunidades Auténomas, y en
parte subvencionada por el Estado a través de sus ayudas a la vivienda de proteccién,
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Ministerio de Fomento.
Plan de Infraestructuras en el Transporte 2000-2007.
Actuaciones en la red ferroviaria de alta velocidad,

situacién a 23-10-2003.
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aunque fuera a través de una falseada segunda residencia. Todo ello ocurre en una
situacién de coste negativo del dinero consecuencia de los bajos intereses que trajo consigo
la implantacién de la moneda europea tnica, el euro, cuyo coste por aquel entonces era
muy inferior a los indices de inflacién.

Retomando el hilo, las previsiones de Mumford, éste ya presentia que una alocada
construccién de autopistas urbanas no solo no resolveria el problema del trifico que
ingenuamente pretendian resolver sino que lo agravarfa.

Equivocar los objetivos

Los proyectos nacen a menudo a partir de unos objetivos erréneos. El miedo a la dindmica
poblacional y econdmica de la periferia peninsular se halla en la base de la generalizacién
del tren de alta velocidad. Recordemos que el tramo Medinaceli-Calatayud que contrata
el ministro Borrell en el marco de la ruta Madrid - Barcelona, atn figuraba en proyecto
con ancho ibérico, y fue la designacién de Vilalta como secretario de Estado la que
origind pasarlo a un ancho europeo. La alta velocidad aparecerd a partir del 2002 como
el medio de reforzar la capital del Estado y coadyuvar indirectamente a que entre en crisis
la estructura autonémica de la Constitucién de 1978; y ello de manera mds efectiva que
a través de inaplicables leyes armonizadoras o ulteriores pretensiones de descentralizacién
hacia las provincias. Recordemos las voces del ministro de Fomento, Rafael Arias Salgado,
apuntando a la necesidad de intensificar, aunque fuera artificialmente, el crecimiento del
centro peninsular, y en especial del gran Madrid, para equilibrar los supuestos excesos
periféricos. De aqui la completa estructura radial propuesta como manera de volcar el
mayor nimero de ciudades y territorios de segundo nivel sobre la capital. Y ello se decide
con independencia del volumen de desplazamientos que lo justifiquen y de los efectos
que unas inversiones de esta naturaleza deberian generar en términos de retornos para
la economia, con traduccién fehaciente sobre el crecimiento del producto interior. Al
menos, el programa americano de autopistas incentivaba la industria automovilistica con
sede en Detroit y generaba para el Estado sustanciales ingresos a través del impuesto sobre
las gasolinas, cosa que en cambio no hace el programa de la alta velocidad.

Como nos ponia de relieve Mumford al tratar el plan americano de autopistas, éstas no
sirven ni como medio para escapar de la gran ciudad. Ademds de transferir la congestién
de la ciudad a la carretera, duplicando la que ya se da dentro, si lo que pretenden era,
como decia por aquel entonces Le Corbusier: “restablecer las condiciones de naturaleza”,
encontrarse la ciudad con la naturaleza el espacio abierto desaparecerd, como pronosticd,
debajo de los desarrollos suburbanos inducidos por la nueva accesibilidad o debajo de
las descontroladas ocupaciones que hardn las viviendas de segunda residencia; y ambos
crecimientos presentardn un aspecto y una calidad de vida peor de la que ofrecian las
zonas urbanas de las que la gente pretendia huir.
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El coche y el nuevo hdbitat disperso, obligaron a motorizar a las esposas y a los hijos, lo
que constituyd, en una segunda derivada de aquel proceso, la exigencia de sacrificar sus
vidas al automévil. Unos cambios sociales que tampoco se vislumbra que sea capaz de
generar el tren de alta velocidad, excepto si un dia, cuando el Estado haya acabado de
pagar su fiesta, la economia familiar se recupera y puede traducirse en un distinto modo
de utilizar el espacio y el tiempo de los fines de semana.

La estupidez de la modernidad per se

La necesidad de aceptar lo nuevo por el mero hecho ser nuevo, ha introducido en nuestras
mentalidades el concepto del mundo moderno en tanto que valor absoluto. Pero ello
no es bueno para la continuidad y la estabilidad de la vida, a pesar de ser enormemente
beneficioso para los negocios. Desde un punto de vista orgdnico, el progreso no es
acumulativo. Lo nuevo no descarta de manera automdtica lo que hemos metabolizado en
anteriores periodos. De las antiguas “técnicas” mantenemos y preservamos aquellas que
siguen aportando valor a la sociedad.

En cambio en el transporte prevalece la vieja idea de que el progreso es lineal. Como
decfa Mumford en 1957, creen en la universalidad del automévil y por ello deducen
erréneamente que aquel harfa desaparecer el peatén y el ferrocarril histérico. Este hecho
que sucedié en los Estados Unidos, es utilizado por los defensores del tren de gran
velocidad. Comentan como si éste ya hubiera sustituido al avidn en los vuelos domésticos,
hecho que tienen la voluntad que suceda a corto plazo.

Izquierda, Intercambio de la autopista 5 a la 110,
Los Angeles.

Abajo, Hock. Knotted Highway.
(Behance Network)
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Si se situ6 el vehiculo privado en el centro de los distintos medios de transporte fue para
mutilar el sistema de transporte en su conjunto. Pretendimos que el vehiculo privado
captara a cualquier precio, todos los tipos de desplazamiento, independientemente de
cual fuese su finalidad y ahora queremos hacer lo mismo con el tren de gran velocidad
para subsanar su crénica insuficiencia de usuarios. Hoy mismo, inicio de octubre de
2011, hemos conocido el cambio tarifario aprobado, para revestir de “low cost” su
funcionamiento, e intentar asf remontar la grave situacién en que se encuentra.

La necesidad de enfoques comprensibles

Los ingenieros que proyectan las carreteras no se preguntan nunca para qué sirve el
transporte. Las proyectan sin mds, respondiendo al encargo, y es evidente que no
las construimos para dar salida a la industria del automévil. Recuerdo la expresiéon
repetidamente oida a lo largo de mi vida profesional: “la ciudad es el estorbo a salvar”
que justificaba desplazar las variantes de las viejas arterias centrales de organizacién y
nervio de la ciudad cuanto mis lejos mejor, y si era factible, que llegasen a desaparecer
de su vista. El no va mds. Sin tener presente que al final la mayoria de los flujos que
canalizan siguen entrando en un alto porcentaje en ella. La finalidad de los programas de
infraestructuras no puede ser aumentar el ndmero de coches, ni facilitar que hagan mds
kilémetros, o que puedan acceder a un mayor niimero de sitios y ademds en el menor
tiempo y con una mayor velocidad; y todo ello ademds sin contabilizar sus costes, ni el
tipo de recursos que comprometen, ni sus efectos en términos de ruidos, contaminacién,
accidentes, congestién y demds costes sociales.

El objetivo del transporte, como mostré Colin Buchanan en su informe “Traffic in
towns”, es mover personas o mercancias a los lugares donde se las necesita; y ello, y de
ahf la innovacién del informe, en equilibrio con el medio urbano y con el medio natural,
para que podamos concentrar una mayor diversidad de servicios, actividad econémica
y poblacién en un 4mbito reducido. De este modo ampliamos a los ciudadanos las
oportunidades de eleccién de bienes y servicios sin que se vean obligados para ello a tener
que viajar. El buen sistema de transporte es el que a través de la configuracién de los usos
del suelo urbano suprime desplazamientos o los hace, en gran niimero, innecesarios. Y por
consiguiente en base a la diversidad de fines que motivan los viajes, ofrece distintos modos
de transporte y distintos tiempos de recorrido adecuados a cada finalidad.

El transporte polariza el espacio y cada medio de transporte lo hace de distinta manera. Por
una parte concentra, mientras que por otra, difunde. La concentracién genera y necesita la
ciudad; la segunda, necesita una articulacién en red de los distintos medios de transporte,
desde los senderos para viandantes hasta la red de acropuertos y todos estos medios bien
jerarquizados y articulados por unos centros de intercambio eficientes. Por ello sorprende
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en el caso espafol que el tren de alta velocidad no disponga de intercambiadores en los
aeropuertos de San Pablo, Barajas o El Prat, como disponen la red francesa, la alemana y la
holandesa en relacién con sus aeropuertos para ampliar la poblacién captada por aquellas
infraestructuras y aumentar as{ su rango dentro del concierto mundial y generar las
oportunidades que necesitan sus regiones econdmicas para concurrir con eficacia dentro
de una economia globalizada. El hecho de que Barajas no dispusiera de intercambiador
no puede servir de posterior argumento para que no lo tenga El Prat, méxime cuando su
paso tangente al aeropuerto era mds econémico, por la proteccién del poligono de la Zona
Franca, que el seguido por encima de la estacién del Prat del tren convencional con sus
consiguientes expropiaciones fabriles.

Como ya aprendimos con las autopistas urbanas, no podemos arrojar sin mds segin qué
estructuras de transporte sobre el delicado tejido de nuestras ciudades. Es clave averiguar
cémo resolver el traspaso desde unas estructuras arteriales a unas estructuras capilares.
La imagen que Ildefonso Cerda exponia para justificar el cambio de escala que tenfa que
hacer la ciudad era meridiana: ;cémo el ingente volumen de pasajeros que transportaba la
linea del ferrocarril de Matard, cuando llegaba a Barcelona en 1848, podia ser engullido
por la estrecha, y para mayor inri denominada, calle Ancha de Barcelona? En aquella
época la desproporcién que suponfa la anchura de la columna de gente, que desde el
ferrocarril pretendia entrar a la ciudad por la calle de 8 metros de ancho, era manifiesta.
Si ademds tenemos en cuenta que aquella se hallaba ocupada por carros, coches de tiro y
peatones, se ponfa de manifiesto que el tren obligaba a replantear de raiz la ciudad como
el mismo Cerda llegé a proponer contra su plan de 1859, con su propuesta no aprobada

de plan de 1863.

El cambio, como ya presintié Mumford en su texto de 1957, no fue a través de transformar
la ciudad mediante un distinto modo de proyectarla, sino la manera en que las arterias
urbanas fueron ensanchando su ndmero de carriles, pasando de los dos en cada sentido a
los cinco o mis, a través de la ocupacién de las protecciones, de los espacios de separacién
a las casas, y de las calzadas laterales. Ademds, para garantizar la continuidad de flujo,
se limitaron primero los accesos laterales a las fincas, y mds adelante se interrumpié
el ndimero de calles que las cruzaban provocando la rotura de la ciudad. Las antiguas
avenidas devinieron invivibles cuando antes habian constituido el lugar de la residencia
de prestigio.

Como en 1957, ante un panorama delicado

Cuando todos los dineros se aplican a un solo medio de transporte, como sucede hoy con
la alta velocidad ferroviaria, no es de extrafar que los otros no funcionen; asf sucede en el
caso del sistema ferroviario de cercanfas metropolitano barcelonés, con veinte millones de
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Louis Kahn.
Nuevo centro de la ciudad en el plan para Filadelfia,

1956.

Plan propuesto para Filadelfia, diagrama de la
circulacién a cambiar, 1956.

(Guiurgola, Romaldo y Mehta, Jaimini: Louis I. Kahn
Arquitecto. Ed. Gustavo Gili, 1976)
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desplazamientos anuales. El Estado transfiere los déficits de la vieja infraestructura a las
nacionalidades y comunidades auténomas, pero sin facilitarle el traspaso en condiciones
operativas y sin los medios para hacerlo al no poder disponer de la infraestructura. En
el fandtico celo por expandir nuestras lineas de alta velocidad, la asignacién de fondos
demuestra que se estd dispuesto a liquidar por tierra, mar o aire, cualquier otro modo de

transporte.

El proceso acabard con una regresion al completo sistema de transporte que tenfamos.
Vimos desaparecer la red de tranvias por la presion de las empresas locales de carrozar
autobuses, que desaparecieron después engullidas por su falta de competitividad. Unas
vias rdpidas, que el dia de su inauguracion ya se mostraron congestionadas, tentaron a
través de su imagen de modernidad a los que en su desplazamiento al trabajo utilizaban
el trasporte publico, para ser atraidos por el nuevo sistema de transporte individual.
Cuanto mds rdpido se congestionaban, mds voces se alzaban a favor de que se abrieran
nuevas arterias y lo que fue mds grave, para que se crearan plazas de estacionamiento en
el centro de la ciudad. Cuantas mayores facilidades se dieron para entrar con el coche
hasta la “sacristia’, mds aumenté la congestidn, sin que se pudieran dar creibles promesas
de capacidad para aliviar los problemas. No habria de sorprender que fuese el propio
ayuntamiento de Barcelona quien a través de su empresa publica B:SM, se dedicara
a la construccién y mantenimiento de mds de 50 aparcamientos para mds de 17.000
plazas en el centro de la ciudad, mientras en las afueras y en suelos mds econémicos, no
construyé ninguno integrado en la red de transporte ptblico, lo que hubiera fomentado
decididamente su uso, reducido la congestién del centro y mejorado la calidad de su aire.
A pesar de 32 afios de ayuntamientos de izquierdas, en Barcelona nadie ha planteado un

“new deal” en esta materia.

Lo peor es que, sin unas promesas creibles de solucién, el gran comercio y la industria
huyeron del estrangulamiento econémico que les creaba el colapso urbano trasladdndose
a las afueras sobre los enlaces periféricos de las autopistas, ocasionando su progresiva
pérdida de atraccién. En otros casos, como las “edge cities”, fueron trozos enteros de
ciudad los que se largaron. Fue la venganza de las ciudades desestructuradas, cercadas por
cinturones de hormigén, rampas, tdneles y pasos elevados que encerraban en su interior
el “caddver” de lo que habia sido en otros tiempos una ciudad cohesionada. Pronto hemos
visto generalizarse los programas de demolicién de aquellas infraestructuras, como en el
caso del “inner ring” de Boston, con el fin de recuperar la continuidad urbana perdida y

dar significado al espacio que nos desertizaron.

Dificil reconduccién de la situacién
igual que Mumford en reclamaba que, para sacar el mdximo provecho del nuevo
Al igual que Mumford en 1957 reclamaba q | ho del
programa de autopistas americano, aquel debia de mantenerse en suspenso hasta que se
hubieran conseguido en una primera instancia dos objetivos: primero, renovar el centro
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de nuestras ciudades para recuperarlo para el peatdn, y segundo, reconstruir y extender
el transporte publico. Es necesario paralizar la reconversion a la alta velocidad, ahora que
los ministros van a Bruselas con cinco corredores, para plantear el tema de la movilidad
en toda su dimensién y con especial énfasis en valorar sus reales efectos econémicos para
admitir cualquier nueva inversién.

:Qué sucederd cuando la inversién efectuada no pueda mantenerse? ;El desmantelamiento
de lineas como vivimos con las lineas del tren convencional, como en el caso de la
linea a Val de Zafdn desde San Carlos de la Rdpita o la de Cortes a Borja, o lineas que
nunca funcionaron como la de Teruel a Alcafiz que prometia llegar hasta Baeza? Mis
experiencias profesionales en estos temas han sido frustrantes. No hablaré de los debates
del tren de alta velocidad en su trazado por Catalufia por ser atin demasiado recientes y
ademds inacabados; mis gestiones oficiales para conseguir una mejor racionalidad en los
planteamientos constituyeron un total fracaso. Cuando pretendi que la nueva linea de
ferrocarril que se tenfa que construir para evitar el paso de los residuos de las centrales
nucleares por el interior de Barcelona dispusiera las estaciones previstas en Rubi, Sant
Cugat y Cerdanyola, en correspondencia con las estaciones de las lineas intersectadas de la
propia Renfe y de los ferrocarriles de Catalufia, se colocaron donde les parecié. Dedicada
hoy aquella infraestructura a la linea R8 de cercanfas, transportaria un mayor niimero de
usuarios si sus estaciones hubieran solapado, con una correspondencia franca, las lineas
construidas con las que se cruzaba. Esto sucedié en 1967 con un sistema metropolitano de
mids de tres millones cien mil habitantes, no fuera que alguien pudiera pensar que era un
visionario. Mi misién como enviado de la Comisién de Urbanismo de Barcelona fue para
recibir como tnica respuesta por parte del Ministerio que el proyecto y la construccién se
hallaban adjudicados a Huarte, y que no se podia alterar el proyecto que habia proyectado
la consultora de la constructora.

Afios después, cuando se decidié la construcciéon de una nueva linea al aeropuerto, mi

Arriba, dibujo de Garage y servicios. Plan propuesto
para Filadelfia, 1956.

(Guiurgola, Romaldo y Mehta, Jaimini: Louis I. Kahn
Arquitecto. Ed. Gustavo Gili, 1976).

Izquierda, Aparcamiento en superficie.
Abajo, Suburbio en Maricopa County.

Phoenix, Arizona.

(Christoph Gielen)
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Aparcamiento de los afios 20, EEUU

gestion para que se concibiera bajo distinta légica constituyé un nuevo fracaso. Cuando
llegaba la época de bonanza y los barceloneses iban a las playas, todos los viajeros perdian
sus vuelos. El tapén que organizaban las colas a la playa obturaba, hasta més alld de las
doce y media de la manana, las salidas de la ciudad y ello impedia acercarse al aeropuerto,
y menos todavia prever el tiempo que se precisaba para llegar. Se concibié una linea
como si fuera el monorrail de Maspalomas o el prototipo de Bertin para Francia. Un
tren para uso exclusivo de azafatas y turistas de avién de entonces. Una linea elevada
para no infectarse en su contacto con la ciudad suburbana que sobrevolaba. Mi critica,
no solo fue a la barrera que se creaba a la ciudad de LHospitalet por el hecho de ir
elevada y en paralelo a la linea de tren convencional que discurria a ras de suelo, sino
que el objetivo perseguido era que no pudiera utilizarse por los populosos vecindarios de
Bellvitge y del Gornal, que no disponian en contrapartida de ningtin medio de transporte
publico, y por el municipio de El Prat, donde residian légicamente la mayoria de los
“productores de cuello azul” del aeropuerto, que tampoco disponian de ningtin medio de
transporte colectivo para llegar a tiempo a su lugar de trabajo. Ni las conversaciones con
Aviacién Civil ni con el Ministerio de Obras Publicas permitieron mejorar el proyecto.
No reproduzco los argumentos para no sonrojar al lector. El desastre comercial de la linea
al cabo de muy poco tiempo hizo que se construyera una estacién elevada en Bellvitge-
Gornal, para aprovechar la sustanciosa taquilla que se perdia, y otra parada en la estacién
de El Prat. No sé si las azafatas y los auxiliares de vuelo viajan atin en el medio, pero si sé
que entonces todos los pasajeros del avién lo hacian en taxi, atendida la proximidad del
aeropuerto a la ciudad.

Por todo ello, no espero lo mejor para la nueva red de tren de alta velocidad, ni como
en 1957 con el programa de autopistas americano, para el conjunto del territorio y
su economia. Aquella red que, como dijo Obama después de la visita de sus relatores
presidenciales a Espana, Estados Unidos no se podia pagar. La pregunta pendiente es si
algin dia la administracién central adoptard sus decisiones con otra racionalidad.

Lewis Mumford. The Highway and the City. Harcourt, Brace & World. Nueva York, 1963; Mentor Books.
Nueva York, 1964. ISBN-10: 0156402165

Existe una versién posterior de 1981, de Greenwood Press. ISBN-10: 0313227470
Hay traduccién al castellano de Mary Williams con el nombre “La carretera y la ciudad” editada por EMECE

Editores S.A. Buenos Aires - Barcelona, 1966. El propio nombre del libro da indicios sobre la calidad de la
traduccién urbanistica.
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Kansai International Airport.
El nuevo aeropuerto en el contexto del
“waterfront” de la bahia.

(NASA’s Earth)

Sistema-INFRAESTRUCTURA-Arquitectura
JOSEP ACEBILLO

Hace unos afios, fui invitado a la inauguracion del nuevo Aeropuerto de Kansay-Osaka.
Despues de una visita completa a las nuevas instalaciones, en la recepcién que se nos
dio, tuve ocasién de hablar con el alto ejecutivo que nos habia recibido. En un tono de
apreciacion por la calidad de las instalaciones que habiamos visto yo le dije “....tras haber
visto y oido sus explicaciones, supongo que deben estar encantados con el trabajo de
Renzo Piano”. El ejecutivo me respondié “...Renzo Piano...Quien es Renzo Piano?...”.
Obviamente me sorprendié mucho, y en un primer momento pensé que se trataba de
un problema de idioma o, simplemente, que el alto ejecutivo no tenfa conocimiento de
los detalles de disefio y construccion del nuevo acropuerto. En usos segundos, mientras
sucedia esta escena, vi que unos asistentes se acercaban rapidamente y cuchicheaban algo
al oido del alto ejecutivo. Inmediatamente este se dirigié hacia mi y me dijo “..A claro,
Vd se refiere a Renzo Piano, el arquitecto que disefio el tejado !...” Yo asenti y me puse a
pensar sobre todo aquello.

Creo que es importante reflexionar sobre el proceso de disefio y construccién del nuevo
aeropuerto de Osaka:

Se decidié construir un nuevo aeropuerto. La posicién poco favorable de la
Administracién Central Japonesa, hace que se decida que la inversién necesaria se
hara de forma mixta entre la Administracién Local y grandes Corporaciones privadas.
Se decidié que el acropuerto se construiria en una isla artificial en la bahia y no en el
continente. Probablemente se razoné que al estar en el mar, no habria problemas con los
residentes y por lo tanto se podria operar durante la noche, por lo que las tarifas podrian
ser mds competitivas. Tambien se razondé en términos medioambientales: Si se debia
construir una isla artificial se podrian emplear grandes cantidades de basuras y desechos
urbanos convenientemente tratados, lo que permitirfa rebajar sensiblemente el nivel de
incineracién, que era algo generalmente asumido. En la futura isla se emplazarian solo
los minimos servicios aeronduticos, mientras que la Ciudad Aeropoertuaria - Terciaria
se emplazaria en el continente, justo frente al aeropuerto. Tambien se debié pensar sin
duda en la construccién por fases y en sus repercusiones financieras..... En definitiva en
primer lugar se disend “e/ sistema” que permitiria evaluar el nuevo proyecto en términos
socioieconémicos, ecoldgicos, estratégicos. ..

Para llevar a la prictica el nuevo aeropuerto, habia que disefiar y construir una isla artificial.
Es un proyecto muy complejo. Hay que elegir el punto mds adecuado en relacién a los
pardmetros marinos y su posicién respecto al continente. A la nueva isla se accederd por
ferry, en coche, en tren convencional y también se conectard con la red de alta velocidad
ferroviaria, para poder facturar desde las ciudades del entorno. La nueva isla en su primera
fase es un gran rectdngulo construido con muros. El rectdngulo se descompone, como un
puzle, en diversas piezas que tienen relacién con la futura funcién aeroportuaria: acceso
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desde tierra, acceso por ferry, pistas de aterrizaje, despegue y aparcamiento de aeronaves,
servicios técnicos, edificio terminal, drea libre... Obviamente cada una de estas piezas
recercadas por muros, se rellenan de tierras que llegan del continente a través del puente
que ya servird como conexién definitiva. El relleno es de caracteristicas, especificas segin
las proporciones de tierra, arena del fondo marino, basuras y desechos, en funcién de la
resistencia que el terreno deba tener. En las zonas libres, cuyo terreno es de resistencia
mecdnica minima, las basuras y desechos ocupan una gran proporcidn, y durante algunos
afios se podian observar los gases desprendidos por la metanizacién. Para conectar con las
redes de autopistas y ferroviarias también hubo que remodelar todas las conexiones en el
continente. Y obviamente, este complejo proyecto de infraestructuras, tuvo que disefarse
de modo que garantizase una alta “Resiliencia”.

Finalmente, cuando el sistema estaba perfectamente concebido, y la infraestructura
construida, llegé el momento de la arguitectura. Pricticamente se trataba de disenar la
terminal, pues las edificaciones de instalaciones y servicios ya estaban implicitas en los
proyectos de infraestructura. El edificio terminal debia ser lineal, asi se habia previsto
cuando se disend la fragmentacién de la isla, y por su dimensién precisarfa a priori de un
sistema de transporte hectométrico. Sus accesos estaban fijados por la posicién del puente
de acceso desde el continente. La composicion del terreno artificial, también implicaba a
los pardmetros de la estructura portante. Obviamente su altura no solo estaba regulada por
la funcionalidad sino también por la seguridad. En definitiva, la arquitectura estaba tan
condicionada desde la infraestructura, como ésta lo estaba también desde la concepcién
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Izquierda, Kansai International Airport.
LA ARQUITECTURA. Cubierta del edificio-

terminal.

Derecha, Kansai International Airport.
LA INFRAESTRUCTURA. Construccién de la isla

artificial y puente de conexi6n.

! “Resiliencia”’: capacidad de un sistema urbano para
volver a su posicién inicial, después de sufrir una
grave perturbacién.



Kansai International Airport.
EL SISTEMA. Conceptualizacién de la accesibilidad.

Sistema-INFRAESTRUCTURA-Arquitectura

sistémica. Aun asi, estd claro que un buen arquitecto dispone de argumentos suficientes
para elaborar un buen proyecto.

En cualquier proyecto urbano de gran escala hay que seguir la secuencia: Sistema -
Infraestructura - Arquitectura. Si esta secuencia se omite o se desvirtda, las consecuencias
para su cualidad territorial serdin muy negativas. Los arquitectos que a m{ me interesan
mds, son aquellos que han sido capaces de trabajar indistintamente en estos tres estadios.
Thomas Jefferson fue un extraordinario diseniador de sistemas territoriales y concibié todo
el esqueleto de la nacién americana tal como hoy la conocemos, y eso no le impidié
disefiar la Universidad de Virginia, una de las arquitecturas mds interesantes y bellas del
s. XIX en América. Francesco de Giorgio Martini concibié un sistema de infraestructuras
militares que abonaron el protagonismo sociopolitico del Ducado de Urbino, pero estas
infraestructuras, desde el Palacio Ducal, hasta las rocas de San Leo o Sassocorvaro son
admiradas tanto por eficiencia sistémica como por su cualidad arquitecténica. Todos
pensamos en la cualidad de Palladio como el arquitecto de la Basilica, o del Palacio
Chiericati, pero a mi, me interesa tanto o mds el Palladio que concibe las Villas Paladianas,
verdaderos inventos tipoldgicos que refuncionalizaron el campo Veneto, y constituyeron
posteriormente la base del Neopaladianismo inglés y americano.

Pensando otra vez en Osaka, no era del todo extrafio, que el alto funcionario se refiriese a
Renzo Piano, como el arquitecto que disenid el tejado. Ese es el gran valor del método, y
también el gran acierto del arquitecto que se percata de su relativa posicién.
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Supuesto autorretrato de Veldzquez. Fragmento
de “La rendicién de Breda”, Diego Veldzquez
(1634-1635). Madrid, Museo del Prado.

Supuesto autorretrato de Caravaggio.
Fragmento de “David con la cabeza de Goliat”,
Michelangelo Caravaggio (1609-1610). Roma,
Gallerfa Borghese.

YO SOY LA LUZ
JOSE RAMON SIERRA DELGADO

1. Ya se dice del Padre que, en un dia de los de sus trabajos fundamentales, habia separado
la luz de las tinieblas, dividiendo asi el mundo en dos mitades irreconciliables. “Yo soy la
luz” (Juan, 8, 12) se dice que dijo el profeta, que no era, como cabria esperarse, noruego,
ni escocés, ni siquiera de Bilbao. No conozco las razones por las que un palestino no eligié
la sombra o la penumbra, como matizada tiniebla, para definir el modo de su propia
esencia. Ni siquiera dijo “hoy me siento brillante” o “estoy luminoso o radiante”. Dijo
“soy”, utilizando con desparpajo el legendario “Yo soy”, que no era una oracién sino el
nombre con el que el propio Dios se nombré a si mismo en la revelacién a Moisés, segin
el Exodo 3,14. Su madre habia elegido una gruta para dar a luz en la oscuridad de la
noche, y se cuenta que en otra cueva, francesa, se hizo visible a los pastorcillos que en ella
se refugiaban de los peligros del mundo: la luz que ciega y quema y confunde las cabezas.
Otra poética (ornitoldgica) figura cercana se configura a veces como llama que alumbra
la tiniebla de Pentecostés. Yo soy la luz, dentro de la tradicién judaica de conocimiento
antinémico, parece anunciar la toma de partido por una de las dos partes del mundo,
abandonando la otra, a la que nosotros pertenecemos de lleno, a una suerte errdtica ante
un destino inescrutable. Estamos hechos de permanente y dificultosa duda, de insondable
misterio, de oscuros presentimientos. Nuestra vida no es ninguna luminosa verdad, sino
que cada dia intentamos inventarnos una verdad provisional, problemdtica y precaria,
para ir tirando. Y para inventarla inventamos la filosofia y la ciencia, y, sobre todas ellas, el
arte. Quizd yo soy la luz forma parte del arte poético de ese tirar cotidiano, como expresién
creativa del mundo contrario, como liebre mecdnica. Como inocente expresién de dos
mundos que aparecen opuestos: el cielo y la tierra. La luz serd celeste y la tierra negra. El
hombre nace de la tierra y a la tierra vuelve. Nacemos ddndonos a la luz y los que han
llegado al filo de la muerte y han vuelto dicen haber visto una luz al final de un tinel
(tuberfa) negro. Pero vivimos, refugiados, en las tinieblas a las que pertenecemos, a las que
tienden nuestras querencias. En las sombras naturales. Y cuando la naturaleza no basta,
la corregimos con arquitectura, que es el arte y la técnica de las sombras arrojadas. Es el
Movimiento Moderno el que, desde el interior de la cultura judeo-cristiana, asumid, como
postulado, la fuerte segregacién y jerarquizacién de los componentes de la arquitectura,
seguin servicios y visibilidades. Si el poema hubiera dicho Yo soy la sombra, todo lo malo
y lo invisible que somos (incapacidad, insuficiencia, injusticia, cansancio, torpeza) seria
la luz, mientras todo lo demds, que no somos, serfa la oscuridad. Pero parece que no lo

dijo.

2. Durante muchos afios he tenido alquilada, como estudio para pintar, la antigua casita
del capelldn del convento de Sta Clara, en el mismo compds del convento sevillano,
entre naranjos y una fuente de mdrmol. A la vuelta de un viaje, encontré el plato de la
ducha repleto de unas mindsculas escamas blanquecinas con un punto oscuro, que nunca
habia visto antes. Descubri que eran miles, quiz4 un millén, de alas de termitas que
habian elegido mi bafio como (des) vestidor en su vital metamorfosis. Después continué
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percibiendo otras igualmente inquietantes muestras de su presencia como evidencia de
un mds alld de las paredes conventuales de mi mundo cotidiano. La abadesa me habia
regalado una alfombra vieja, sin mérito, que yo coloqué debajo de la mesa donde dibujaba,
sobre el suelo de hermosos ladrillos antiguos a la palma. Un dia estaba alli escribiendo
y tenia al lado, sobre la alfombra, mi mdquina de escribir Olivetti, en su caja de finos
paneles de madera recubiertos de papel rojo; cuando la levanté por el asa de su cara
superior, alcé la funda sola, quedando la maquina y el panel inferior en el suelo, como
en un juego de magia. Miré debajo de la alfombra y descubri, asombrado, que la cara
superior de los ladrillos estaba ahora cuajada de una red de canalillos tallados en el barro.
Protegidas por la alfombra, las laboriosas termitas ni siquiera habfan necesitado excavar
tineles subterrdneos. Acusé a la abadesa de haberme regalado una alfombra infectada de
animalitos casi invisibles entre los arabescos de su dibujo. Después, si clavaba una alcayata
en la pared para colgar un cuadro, aparecian por el agujero, para desaparecer después a
sus aposentos. Dependiendo del tiempo que tardaban en aparecer, podian calcularse las
distancias de la red interior de conductos de trifico y otras (infra) estructuras zooldgicas.
Poco a poco comenzaron a aparecer colgantes terrosos del techo raso, envolventes con los
que se protegian de la luz (y de mi?). Yo iba trasladando la mesa de dibujo de sitio, evitando
permanecer debajo de tales estalactitas y dibujando asi en la planta del estudio una red
paralela de sitios segtn las instrucciones recibidas de mis (infra) vecinas. ;Eran invasoras
o era yo el invasor de su (medio) ambiente? Yo solia trabajar con la radio encendida y
quizd esa contaminacién acustica también invadia sus vidas, alterando sus nervios. Nunca
supe que pasé con los tltimos capellanes residentes, si murieron alli o tuvieron antes que
abandonar el cargo y la residencia. Llegd un momento en que yo, que no llegué a ser
capelldn, tuve que abandonar la casa, entregdndola al pleno dominio de los seres de las
tinieblas, que son blanquecinos, casi transparentes, sin rastro de la capa negra draculiana.
Un dia regresé a culminar la huida. Con la ventana cerrada, en la oscuridad, las termitas
ya campaban libremente por toda la habitacién, sin necesidad de proteccién solar alguna.
En la iglesia, si apretabas un dedo en el pan de oro de la mesa de un retablo, se hundia.
El oro era lo tnico que las termitas habian dejado del retablo, tras comerse toda la (infra)
madera. No les gustan los metales nobles y viven en el (infra) o (sub) suelo, siendo el de
Sevilla su paraiso, rico en restos de drboles cortados, de las antiguas huertas (intra) muros,
y en humedad procedente de las anuales inundaciones del rio. Cuando se termina la
madera del suelo, suben por tineles verticales, horadados o construidos, dentro o fuera
de las paredes, para alcanzar los forjados de madera de los pisos, himedos en sus extremos
empo s. En el desierto de California se han estudiado sus desplazamientos (sub) terrdneos
disponiendo una red de cilindros de pldstico rellenos de cartén de canutillo, captadores de
humedad, y marcando con colores diversos los individuos captados en cada vértice. Los
canales playeros de Sta. Ménica estdn conectados con los conventuales de Sta. Clara. No
se sabe si son de ida y vuelta, como los cantes de Cddiz y la Habana. De manera que todos
somos igual de tenebrosos. Los humanos y las termitas peleamos por los mismos (infra)
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lugares de supervivencia. Unos con mds superestructuras ideoldgicas, cientifico-religiosas,
y los otros con mds atencién a las 16gicas constructivas y estructurales. Caminos, canales
y puertos.

Las monjas del convento no eran enterradas. La cama donde dormian estaba compuesta
de tres tablas longitudinales. Cuando morfan, las dos laterales se giraban en vertical y en
esta parihuela eran depositadas en un banco de fibrica, corrido a lo largo de las paredes
del pudridero, una habitacién que se sella después de cada entierro. Cuando muere la
siguiente monja, se abre el cuarto y se inspeccionan los restos de la anterior y si su cuerpo
ya ha sido devorado por las hermanas termitas, cucarachas y gusanos que conviven en la
sala oscura, sus despojos son retirados al osario comun, a disposicién de otros especialistas
de segunda mano. Yo sentia mi estudio parte de ese mismo complejo de salas, galerias,
tdneles, terrazas y servicios, incluida 7 ducha. Algunos dias me parecia oir un murmullo
de pisadas enterradas y me quedaba paralizado tratando de descubrir su procedencia:
qué pared, qué suelo, qué techo, qué tuberia, qué autopista. Quizd de dentro de mi
mismo, donde pudieran haber llegado mientras dormia. La madre abadesa me espiaba y
protestaba si me vefa metiendo un nuevo colchén, que yo le decia que era solo un sofd.
Algunos amigos durmieron en la habitacién de arriba, con los balcones dando al compds,
a donde también se asomaban los animalitos, bajo las hojas de la carpinteria que menos
se abria. Poco a poco acepté que el mds alld era en realidad mi misma casa, al otro lado
de las blancas paredes y techos, de los suelos de barro antiguo. El oro de las mitras y las
coronas serd el tnico residuo que quedard de los sepulcros, cerrados y blanqueados para
arriba, y abiertos y comunicados al mundo (sub) terrdneo de nuestras imprescindibles
(infra) estructuras: comedores, comederos y bebederos de multitud de hermanos insectos
que completardn nuestro paso por el mundo iz ictu oculi. Més caro es el fuego. Como
siempre, todo es escala e intencién. A cierta distancia, todos somos insectos, vivimos en
inframundos de agujeros y rendijas y nos alimentamos de (infra) pasiones sobrevaloradas.
Incluso la inteligencia, la imaginacién y el pensamiento, inventores de los usos y abusos
arquitectonicos e ingenieriles de los recursos naturales y los nombres extravagantes que les
ponemos. Y el sufrimiento.

3. Dos creadores esenciales, tan distintos y algo distantes en el tiempo, han cimentado
gran parte de su trabajo en la indagacién sobre la naturaleza de los limites y fronteras entre
luces y tinieblas. Para Caravaggio, desde una posicién ontoldgica vitalista, la sombra es la
sustancia original de la que todo estd hecho, incluso el resplandor y el destello. Las luces
son casi accidentes de la sombra o, mds exactamente, casos particulares de ella. Y tales
destellos suministran todas las estructuras e infraestructuras figurativas de su universo
pictérico, como tal vez sea la vision terminal de un ciego (Borges) a punto de completar su
ceguera. Un pémulo iluminado puede ser el brillo de una espada o el reflejo de un escudo
de metal. Solo su pertenencia a una red de episodios similares nos permite una lectura
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aproximada, quizd solo una sugerencia, un aviso, de su intencién figurativa. Y es en los
tres grandes dltimos cuadros sicilianos, que los terremotos y los restauradores tanto han
maltratado, en los que mds dramdticamente se percibe la expresion caravaggesca de un
mundo hecho solo de amalgamas sombrias y perfiles oscuros que reclaman ser tocados con
las manos. Veldzquez, por el contrario, desde un universo de experimentacién perceptiva
inauguradora de la pintura moderna, indaga sobre los dtomos de luz que toda sombra
encierra. Los volimenes y los espacios recuperan un mismo discurso sin fisuras, donde
llenos y vacios se suceden en la misma naturaleza del artificio. En ambos casos se cuestiona
la separacién creadora del dia y de la noche y se ofrecen visiones de radical continuidad
espacial y funcional, en una experimentacion en la que se enriquecerd la huella tardia de
la modernidad, alimentada y crecida en la tradicién de separacién de los mundos y en
la que nacieron las mds genuinas y variadas tuberias, inexistentes en las pirdmides. De
modo que quedardn rotas las fronteras entre lo que se ve y lo que no se ve. La piel y la
boca, los ojos que tanto nos asustan como foco por el que asoma la persona oculta y pozo
donde asomarnos en el vértigo amoroso; los sumideros, las paredes, las dulces praderas del
campo que ocultan volcanes latentes y océanos subterrdneos; los intestinos, los conductos
de la sangre. La penumbra lo envuelve todo. Los virus y las bacterias que nos alimentan
y nos matan nacen y crecen en entornos tranquilos y confortables. La madre dio a luz
a La Luz no en la luz, sino en la sombra de una cueva abandonada. El nacimiento es un
transito entre dos penumbras y quizd la muerte también lo sea. Quiz4 sea la verde claridad
entresentida de las hojas de jaramagos y lechugas que seremos a través de los intestinos de
nuestros escarabajos y gusanos preferidos.
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Mano izquierda de Dios Padre. Fragmento de “La coronacién de la Virgen”, Diego
Veldzquez, 1635. Madrid, Musco del Prado.

Mano izquierda de Marfa Magdalena. Fragmento de “Marta y Marfa Magdalena”.
Michelangelo Caravaggio (1598-1599). Detroit, The Detroit Institute of Art, Gift of the
Kresge Foundation and Mrs. Edsel B. Ford.
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RATP, Paris.

INFRAESTRUCTURA, ENERGiA, ARQUITECTURA
INAKI ABALOS

La idea de una belleza termodindmica que venimos desarrollando en distintos foros
como alternativa a una arquitectura puramente icnica que transforma en sujeto a la
forma y en objeto al usuario, tiene una especial relevancia aplicada a la concurrencia de
infraestructuras, especialmente de transporte publico ferroviario, y arquitectura, pues
admite muy diferentes desarrollos como son:

1. Una comprensién puramente termodindmica de la infraestructura, como
proveedora de energia residual a las edificaciones, sea geotérmica, sea reutilizando la
energia piezoeléctrica disipada por las frenadas, por ejemplo en las estaciones de tren y
metro, es decir con una aproximacién meramente a nivel técnico, metabdlica.

2. Una visién de las infraestructuras y su capacidad de mover y condensar las masas
para el desarrollo de nuevas centralidades, en especial nuevas centralidades verticales
condensadoras de usos multiples que hemos denominado “verticalscapes”, pues a menudo
en ellos se da ya no una simple idea de “mixed use” sino una concepcién integral de
programas mixtos publicos y privados que conlleva la creacién de entidades que puedan
entenderse a la vez como rascacielos, como parques y como granjas energéticas, dando
lugar a una forma integrada de pensar arquitectura, paisaje, y medio ambiente y su
relacién con el espacio publico urbano. Se tratarfa por tanto de una investigacién en
prototipos de media y alta densidad que, junto con el punto anterior, pueden dar lugar a
una nueva generacion de verdaderas entidades autoalimentadas.

3. Una nueva concepcién pintoresca del paisaje urbano, ya detectada por los autores
del XVIII como Uvedale Price, al hablar de las canteras o los drboles de crecimiento
defectuoso como dotados de una belleza nueva capaz de contener cierta deformidad. Y
después, en el XX, puesta a punto por Robert Smithson en su paseo por Passaic, donde
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encuentra en la transformacién del paisaje natural por la construccion de infraestructuras
la oportunidad de visualizar una belleza pintoresca entrépica y antrdpica a la vez, visién
cuya vigencia e interés no ha dejado de crecer y servir para maltiples reflexiones paisajisticas
contempordneas asociadas a las huellas dejadas por trazados ferroviarios abandonados,
estaciones de contenedores, haces de vias cruzdndose con el tejido urbano, etc., dando
lugar a nuevas modalidades de parque urbano y a un despliegue de nuevos repertorios
pintorescos de ruinas, grutas y laberintos a partir de diversas huellas.

4. Una nueva generacién de tipologias asociadas al reciclaje del modelo urbano al
que dio lugar la emergencia paralela del ferrocarril y la industrializacién y mecanizacién
del trabajo. Esto es, asociada al reciclaje de ciudades industriales, puertos secos y otras
variantes cuya poblacién envejecida o en paro y sus naves reutilizadas y repensadas para
usos nuevos, estd incubando otras modalidades espaciales y urbanas.

5. La consideracién de la relacién entre arquitectura e infraestructura desde
una visién termodindmica holistica como generadora de nuevos modelos de ciudad
contempordnea a partir de la interaccién de la red de alta velocidad con estaciones
intermodales y equipamientos nuevos que dan origen a verdaderos proyectos urbanos,
en los que arquitectura, paisaje e infraestructura construyen un espacio urbano en el que
el sujeto, su movilidad, su trabajo y su ocio, sus experiencias y vinculos con los mundos
orgdnico y cultural, conforman el verdadero motor de lo que hemos denominado belleza
termodindmica a escala urbana.

Estas formas multiples y complementarias de entender la relacién entre infraestructura,
energia y arquitectura han ido haciéndose visibles para nosotros durante los tltimos afios,
segiin tratdbamos diferentes aspectos y proyectos que mantenfan entre si un vinculo
comun en las infraestructuras de transporte publico ferroviario. Desde el planteamiento
de un nuevo modelo de estacién de metro para el Grand Paris, encargado por la empresa
de transporte metropolitano de Paris, hasta la realizacién en Azuqueca de Henares de
un Centro de Ocio para jubilados, prejubilados (los mds) y parados de esta ciudad del
Corredor del Henares transformado en los tltimos treinta afos en una enorme ciudad
lineal al modo de Miljutin (referencia que estd presente en su disefio y organizacién)
y hoy sujeta a los vaivenes de una crisis del modelo y a los conflictos implicitos a una
sociedad joven, multiétnica y prejubilada. Pasando por las torres proyectadas para Paris
(Tour la Chapelle) y Turin (Torre Spina), ambas transformando la potente infraestructura
ferroviaria preexistente, dificilmente considerable como algo bello a nivel del peatén pero
que la construccién en altura puede transformar en una experiencia “sublime” poniendo
en relacién esta infraestructura con el marco topografico de la ciudad (en Paris generando
una topografia vertical que se mide con los accidentes topograficos adyacentes: la colina de
Montmatre y la de Buttes-Chaumont; en Turin, relacionando la cuadricula decimondnica
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y la industrial de Fiat hoy desmantelada con la geometria facetada de los Alpes). También,
en el proyecto mds ambicioso que estamos construyendo en estos momentos, con la nueva
estacién intermodal y de alta velocidad en Logrofio, el soterramiento de las vias a su paso
por la ciudad y la generacién de un nuevo parque urbano y un nuevo tejido residencial,
donde estamos experimentando la posibilidad de construir un proyecto urbano en el que
la infraestructura de transporte ptblico permite una transformacién a escala de toda la
ciudad perceptible por los ciudadanos en su dia a dia, en la forma de usar la ciudad y el
territorio.

A modo de conclusién muy bédsicamente apuntada: estas experiencias tan diversas nos
han llevado a visualizar la relacién entre arquitectura e infraestructura como lo que en
termodindmica se denomina un sistema abierto, por contraposicién a un sistema cerrado,
condenado a una segura muerte entrépica. Son las interacciones entre la estabilidad relativa
de las formas arquitectdnicas y los flujos de todo orden infraestructurales los que permiten
inaugurar unos regimenes de fluctuaciones capaces de generar los 6rdenes dindmicos
propios de los sistemas abiertos. En esta concepcién la arquitectura no es un elemento
pasivo sometido a la violencia dindmica de las infraestructuras: la arquitectura avanza,
detecta, rodea, interpreta, inventa, reorganiza, revierte y genera nuevas situaciones con una
violencia y un dinamismo equivalente. Es precisamente eso lo que nos interesa resaltar: sin
esa intempestiva actividad, casi volcdnica, que aporta el pensamiento arquitectdnico, las
infraestructuras de transporte carecerfan de todo impulso vital reduciendo la experiencia
y la existencia a un verdadero ciclo produccién-consumo cerrado en circulo, una pesadilla
orwelliana, otro sistema entrépico girando eternamente sobre si mismo.
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Arriba, Fritz Leonhardt, seccién de “Pont du Gard”,
Francia.

(Briicken: Asthetik Und Gestaltung / Bridges.
Aesthetics and Design)

Izquierda, Bernardo Bellotto.
Vista del Arno hacia el Ponte Vecchio, c. 1742.
(Beit Collection, Russborough)

! Manuel Herce, 2010. “Infraestructura de transporte
e impacto territorial: métodos de planificacién e
implantaciones ambientales” en Manuel Herce (ed.)
Infraestructuras y medioambiente I pp. 69-126,
Ediciones UOC, Barcelona 2010.

LA PERMANENCIA DE LAS INFRAESTRUCTURAS
CARME RIBAS SEIX

En una visita reciente al Castro de Coafa en Asturias, me detuve, como en otras visitas
a yacimientos arqueoldgicos, en la observacién de aquellas construcciones destinadas al
drenaje y conduccién del agua a través de canales e incipientes gdrgolas. La fascinacién
que produce contemplar estas construcciones en poblados arcaicos corresponde a la
constatacién de la temprana existencia de lo publico, de la organizacién colectiva,
materializada en la arquitectura de las infraestructuras.

Por su razén de ser, la arquitectura de las infraestructuras es la que mejor manifiesta el
espacio de lo comin, de lo compartido, y por lo tanto puede verse como una temprana
expresion de espacio puiblico. De hecho, el desarrollo definitivo de las infraestructuras
urbanas coincide con el periodo de gestacién de las grandes ciudades de nuestra era.

En Barcelona, por ejemplo, se ha valorado especialmente el impulso que dio el Proyecto
de Saneamiento elaborado por Garcia Faria al desarrollo del ensanche de Barcelona segtin
el Plan Cerda. Con una clara voluntad higienista, Cerda contemplé en la definicién de las
nuevas calles, galerfas que contenian redes de saneamiento, suministro de agua, gas y otros
servicios. Pere Garcia Faria, desde esas bases, se avanzé organizando el ciclo completo del
agua y proyectd una red de recogida y suministro de agua para el conjunto del espacio
urbano de Barcelona. Quedé as{ definida la calle del Ensanche como la unidad bdsica
del soporte infraestructural de la nueva ciudad. Pero la calle no era sélo infraestructura
de movilidad y de suministro de servicios, sino también la base material en la que
asentar la nueva vida urbana. Las calles, con sus encrucijadas formando pequenas plazas,
dibujaban un sistema completo de caminos arbolados dedicados al intercambio social. La
infraestructura quedaba asi convertida en el soporte y condicién bdsica de existencia del
espacio publico por excelencia y es asi como ha llegado hasta nuestros dias. A pesar de la
ocupacién abusiva de la movilidad privada, las calles del Ensanche contintian actuando,
con notable eficiencia, como soporte primordial de la vida publica de la ciudad.

Posteriormente a la época de creacién de este Ensanche, el disefio de las infraestructuras
fue adquiriendo cada vez mayor autonomia respecto al resto de actividades que se
sucedian en el territorio. La excesiva especializacién de las mismas, las alejé de su funcién
estructuradora del espacio colectivo, produciendo artefactos autistas incapaces de generar
densidad urbana a su alrededor. En el libro “Infraestructuras y medio ambiente” Manuel
Herce explica esta pérdida como la incapacidad de transmitir condiciones de fachada a
lo que es su entorno, perdiendo el papel de centralidad urbana que habian desempenado
en épocas anteriores. Y lo ejemplifica contraponiendo el cruce de carreteras como espacio
privilegiado de centralidad, a lo que comtinmente llamamos “scalextric” o “spaghettis”.

Es cierto, que las leyes propias de las infraestructuras conducen a una parametrizacién
de las mismas, acotando el campo del proyectista. Una buena infraestructura debe
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aproximarse a la optimizacién de su trazado y, en funcién del contenido a transportar,
esta consideracion adquiere relevancia.

En este sentido, el amigo y arquitecto Carles Muro, que trabajé junto a Alvaro Siza
Vieira en la reconstruccién del parque de Bonaval, al lado del Centro Gallego de Arte
Contempordneo en Santiago de Compostela, me comentd la satisfaccién de Alvaro Siza
al descubrir la coincidencia del trazado del curso de agua que él habia proyectado, con
restos del trazado de los canales de riego de los antiguos huertos y jardines del convento.
Trazas que fueron apareciendo durante las obras. Esta era, para los proyectistas, una sefial
inequivoca de que no habian errado al trazar ese camino en su proyecto. Las leyes de la
hidrdulica son tan estrictas que coincidir con un trazado comprobado en el tiempo es,
inevitablemente, una garantia de éxito.

Probablemente, dar una buena repuesta al conjunto de exigencias relacionadas con el
comportamiento fisico del elemento a suministrar y sujeta a los conocimientos técnicos de
cada momento histdrico, garantiza en gran parte la buena arquitectura de la infraestructura
a proyectar. Entendiendo por buena arquitectura aquella que no es hija estrictamente del
presente sino que tiene voluntad de permanecer, hasta el punto de llegar a formar parte de
la geografia del lugar. Pero para adquirir esta condicidn, hace falta, ademds, ser consciente
del papel estructurador de dicha infraestructura sobre el territorio.

Intentar no aislar las infraestructuras en su légica intrinseca, afiadirles otras demandas,
superponer usos en el mismo trazado, son formas de garantizar su permanencia y su
capacidad de adaptacién a lo largo del tiempo. O lo que es lo mismo, su resiliencia. De
la misma manera que se ha reconsiderado el concepto de especializacién zonal en las
ciudades, apostando por la mixticidad de usos sobre el territorio, las infraestructuras son
también mds capaces de resistir temporalmente cuanto mejor se adaptan a solicitaciones
que no provienen estrictamente de su funcién primera o bésica.

Propongo tres simples ejemplos de esta capacidad de resistencia y adaptacién debidas al
hecho de ofrecer oportunidades mds alld de su funcién primigenia:

- El acueducto romano de “Pont du Gard” en Francia que ademds de transportar
agua cruzando el rio, sus diversos pisos de arquerfa han construido caminos para la
movilidad en general.

- El conocido “Ponte Vecchio” en Florencia convertido en calle comercial y centro
de relacién social.

- Las lineas férreas elevadas en el centro de Berlin que albergan bajo su estructura
auténticas fachadas de actividad comercial.
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Usos comerciales bajo la estructura

del S-Bahn de Berlin, 1882.
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La conocida frase de Alejandro de la Sota que afirma que la buena arquitectura es
aquella que, al revés de la frase convencional, da liebre por gato, es también aplicable a
las infraestructuras. Mds alld de cumplir con la exigencia de optimizar el servicio a que
estdn destinadas, que no es poco, la adecuacién del trazado sobre el territorio en el que
se asientan o su capacidad de soportar demandas futuras, las convierte en elementos
perdurables, que forman parte del cédigo genético de cada lugar.

Ensuarticulo “Urbanismo infraestructural”, Stan Allen apuesta por reorientar la disciplina
de la arquitectura hacia las cuestiones relacionadas con la infraestructura, para rehacer la
alianza de esta disciplina con la organizacién territorial y la funcionalidad, abandonando
asf la arquitectura estrictamente de superficie y de simbolos que ha operado en los dltimos
afos. Es este enfoque el tnico que garantiza un compromiso con la complejidad de la
sociedad actual, y coloca la mirada sobre aquellos elementos fisicos que deben ser capaces
de soportar las solicitudes de uso en constante cambio.

La reciente intervencién en el 4rea que ha venido ocupando el mercado de San Antonio
en Barcelona en los dltimos decenios, pone de relieve algunas de las cuestiones aqui
desarrolladas. La aparicién de los restos del baluarte bajo el mercado nos recuerda que estd
situado sobre lo que fue un importante cruce de infraestructuras: el camino de Madrid
(antigua via romana) y el camino de ronda paralelo a la muralla. Y todo ello junto a una
de las principales puertas de la ciudad, la puerta de San Antonio que es la que dio nombre
al mercado. Pero lo que quisiera subrayar es la constatacién que las actividades generadas
alrededor de esta encrucijada de infraestructuras han tozudamente permanecido a lo largo
de cientos de afos. La infraestructura viaria propiamente dicha ha perdido visibilidad y
su peculiar significacién histérica, pero las condiciones de entorno y la légica de mezcla
de personas e intereses originados en las puertas de la muralla de Barcelona y del barrio
del Raval no han desaparecido. Sabemos que el actual edificio del mercado, levantado a
finales del siglo XIX, se construy6 para albergar una actividad que ya existia de forma
espontdnea: el mercado de puerta de ciudad. Hoy en dia continda siendo un polo de
actividad comercial compleja y diversa que abarca desde la venta de libro viejo hasta las mds
especializadas tiendas de informdtica, pasando por el comercio alimentario convencional.
Lo que pone de manifiesto este fragmento de ciudad es que mds alld de la especificidad
de cada infraestructura en cada momento histérico, su capacidad de permanecer y de
persistir dependerd de la conexidn entre uso y adaptacién. Frente a la carrera por innovar
como respuesta a una obsolescencia, a menudo programada, deberiamos ser capaces de
recuperar esta cualidad de las infraestructuras bien aposentadas de generar actividad en
sus fachadas y de propiciar centralidades, aunque sea perdiendo vistosidad. La ciudad no
se construye (solo) a base de singularidades.

Superposicién de plano de Barcelona de 1806 y plano actual.

72 2 Stan Allen,1999 “Urbanismo infraestructural” en Javier Garcia-Germdn (ed.) De lo mecdnico a lo
termodindmico pp. 171-182. Ed. Gustavo Gili. Barcelona, 2010
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H. P Berlage. Segundo Plan de conjunto de Amsterdam
Zuid, 1915.

(Amsterdam Municipal Department for the Preservation and
Restoration of Historic Buildings and Sites)

W.B. Clarke, Edimburgo, 1834, con la extensién de James
Craig a finales del siglo XVIII.
(Society for the Diffusion of Useful Knowledge)



Pieter Bruegel the Elder, Torre de Babel, 1563.
(Kunsthistorisches Museum, Viena)

BABEL Y METROPOLIS
JOSE MARIA EZQUIAGA

Imaginar el futuro de la ciudad significa hablar de los miedos y descos del presente mds
que un ejercicio de prediccién racional. Por eso resulta a veces mds interesante indagar en
las imdgenes literarias o artisticas donde estos temores se expresan con mayor libertad que
en los ensayos de prospectiva urbanistica.

A diferencia de las representaciones apocalipticas de la destruccién de la Torre de Babel,
simbolo de la dispersién y ruina que engendran las utopias humanas, la inquietante
ambigiiedad de la versién de Pieter Bruegel dimana de mostrar la armonia de una obra
destinada a permanecer inacabada. La apenas perceptible actividad constructiva parece
estabilizada en un proceso de construccién/destruccion que, a semejanza de los ciclos
naturales, parece ansiar el equilibrio. En tal sentido la imagen de la torre como ruina
y soporte de una nueva etapa urbana no puede dejar de evocar imdgenes andlogas de
Atles, Luca, Roma o Split. Lo que el pintor nos estd mostrando es en tltima instancia
la traduccidn artistica de la real experiencia de la transformacién medieval de la ciudad
cldsica.

Como contrapunto, las igualmente inquietantes imdgenes del proyecto y ejecucién del
Amsterdam Zuid o la New Town de Edimburgo parecen sugerir las potencialidades
organizadoras de la razén desplegada, y el valor del Proyecto como voluntad apropiadora
de la incertidumbre del futuro.

Ambas imdgenes corresponden evidentemente a dos modos histéricamente diferenciados
de produccién de la ciudad, pero también pueden servirnos como aproximacién a su
complejidad. Si las figuras de la Babel inacabada o de la Roma Imperial en perpetua
mutacién nos ayudan a entender la ciudad como obra abierta y acumulacién transformativa
del material heredado, Amsterdam nos propone el entendimiento de la ciudad como
proyecto, es decir, como tarea de busqueda de una solucién finalista que oponer al caos
de la Metrépolis.

Pensemos ahora en dos peliculas de culto separadas por cincuenta afos. En la
“Metrépolis” de Fritz Lang (1926) se revela el secreto de la ciudad industrial: bajo la
superficie armoniosa de la ciudad de la luz, donde la tecnologia estd al servicio del ocio
y la felicidad de una minorfa, se esconde otra ciudad, tenebrosa y subterrdnea, donde la
mdquina devora la vida de sus esclavos. La metrépolis imaginada por Lang es en el fondo
fragil porque se asienta sobre la amenaza de rebelién contra el orden injusto. Muy distinta
es la imagen de la ciudad futura como jungla en “Blade Runner” de Ridley Scott (1982).
La difusién de la tecnologia no es capaz de crear una nueva organizacién social, ni de
satisfacer las aspiraciones de felicidad individual, mds bien se incorpora con naturalidad
en la superposicién confusa de fragmentos que componen la ciudad.

:Qué imdgenes representan mejor la modernidad, los individuos convulsos en el caos de
estimulos y movimiento de la metrépoli imaginados por los “futuristas” de principios de
siglo, o la intensa soledad de los personajes de Hopper, ndufragos en la gran ciudad y las
periferias sombrias y silenciosas de Mario Sironi?.
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Quizéds lo que mejor caracterice la condicién contempordnea sea una transformacién
de las ciudades tan profunda como la experimentada en la fase de surgimiento de las
sociedades industriales y, como corolario, la crisis de las ideas tradicionales de urbanidad,
espacio publico y paisaje. Desde la utilizacién por los socidlogos de la Escuela de Chicago,
en los anos veinte, de la metdfora orgdnica para explicar el ciclo vital de las ciudades,
hasta la concepcién del planeamiento como expresién de la vocacién espacial de un
sujeto ciudad, se ha atribuido a la ciudad una imagen equivoca de entidad coherente y
unitaria. Mds recientemente, la planificacién estratégica asociada al discurso econémico
ha profundizado en la difusién de este icono al presentarnos las ciudades como sujetos
econémicos disputando en un escenario de competencia universal.

Sin embargo, la ciudad no es tanto un actor como un lugar ocupado por muchos actores.
Ya no es posible hablar ya de una relacién directa entre las formas de centralidad y
una referencia geogréfica concreta, como en el pasado pudo establecerse con el Centro
Histérico o los modernos Centros Financieros. La expresién contempordnea de la
centralidad asume una multiplicidad de configuraciones espaciales, tanto en escala
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geogrifica como en cualidad. La denominada nueva economfa, basada en la informacién
y el conocimiento, se caracteriza por su dimensién global, es decir, por la interconexién
electrénica que permite que determinadas actividades, destacadamente los mercados
financieros, funcionen como una unidad en tiempo real. A partir del reconocimiento
de la primacia de las redes virtuales, diversos autores (Castells, Asher, Giddens...) se
han preguntado acerca del futuro de las grandes aglomeraciones urbanas, frente a los
emergentes procesos de desterritorializacién.

Si bien, las ciudades continuarin desempenando el papel de puestos de mando, la
extraordinaria capacidad de generacién de riqueza asociada a las nuevas actividades y
su desigual distribucién en funcién del lugar que estas ocupen en las redes globalizadas
de individuos y empresas, determinan una extraordinaria variedad de situaciones en
localizacién y estructura de la centralidad. Cabe asi hablar de centralidades geograficas o
electrénicas, en virtud de que estas respondan a nodos fisicos de concentracién de funciones
direccionales, o bien tengan un cardcter meta territorial, vinculado a espacios generados
electrénicamente (p.e. los mercados financieros). En todo caso, y paraddjicamente, la
optimizacién del uso de las tecnologias de la informacién demanda siempre un soporte
infraestructural material y un territorio geogréfico sobre el que desplegarse. Las ciudades
globales constituyen, desde este punto de vista, antes que cualquier otra cualidad, hiper
concentraciones de infraestructura y el 4mbito donde se materializa el conflicto entre
mercado y esfera puablica; conflicto que atraviesa y explica la moderna construccién del
espacio social y sus expresiones arquitecténicas.

Las formas organizativas del nuevo territorio

En consecuencia, no existe una forma canénica de la metrépolis contempordnea y la idea
de proyecto de ciudad o modelo normativo, en las claves que tenia en la planificacién
tradicional, solo opera aceptablemente en la micro escala, significando mds bien un
obstdculo para fundamentar politicas eficientes en la escala metropolitana. La emergencia
de un nuevo territorio, que cambia la escala de comprensién e intervencién sobre los
hechos urbanos y multiplica las dimensiones de su complejidad, demanda nuevos
instrumentos y estilos de planeamiento y proyecto arquitecténico. No debe deducirse
de esta afirmacién el sometimiento de la evolucién de la forma urbana a unas tendencias
inexorables del mercado, otra manifestacién muy extendida del pensamiento mégico, sino
la necesidad de deshacerse de prejuicios para decodificar las nuevas formas de organizacién
metropolitana y poder formular principios eficientes de gobierno del territorio.

Estos principios no podrdn ser ya analogfas geométricas, como en la tradicién del

pensamiento urbanistico (de la ciudad jardin descentralizada a la malla polinuclear), sino
estrategias adaptadas a un tablero de juego en movimiento, en el que no solo es importante
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el que y el cuanto (es decir, la asignacién de usos e intensidades de aprovechamiento al
suelo) sino la sintaxis y el tiempo. Es decir, definir c6mo y en que escalas temporales se
construye el territorio. Esta aproximacién nos devuelve, paradéjicamente, a los momentos
fundativos del urbanismo a finales del siglo XIX y principios del XX, cuando este se
manifestaba como instrumento de una mds amplia visién de la transformacién social y no
solo como herramienta reguladora.

Atendiendo a la forma organizativa del territorio de la centralidad, se constata la
permanencia del Centro urbano convencional como expresién clave de la centralidad,
pero se detectan, asimismo, tendencias simultdneas hacia la expansion de la misma sobre
el territorio metropolitano, formando una red de polos de actividad terciaria intensa, y
hacia la formacién de centralidades transterritoriales organizadas sobre redes telemdticas
de intercambio econémico. Es posible hablar también de una centralidad infraterritorial,
en virtud de los pliegues del tiempo y el espacio sobre las centralidades geograficas
concretas. La telemdtica aparece como condicién necesaria de la descentralizacién y
dispersién espacial de las actividades antes asociadas al Centro urbano, al neutralizar las
distancias fisicas. Sin embargo, otras fuerzas gravitatorias tienden a mantener la cohesién
e importancia de los centros urbanos en cuanta concentracién de infraestructura y redes
geogréficas de la innovacién tecnolégica asociada al conocimiento y a la educacién
superior.

El territorio post-metropolitano supone un extraordinario incremento de la diversidad
y la complejidad funcional pero a diferencia de los tejidos urbanos tradicionales densos
y mixtos caracterizados por una gran intensidad de las interacciones funcionales en la
pequena escala, el nuevo territorio se organiza sobre la base de piezas de escala intermedia
que tienden a reproducir la légica del conjunto territorial. Por eso podemos afirmar que
la segregacién funcional simple de las primeras etapas de formacién metropolitana se ve
superada por una estructura fractal mds compleja.

De igual forma, la geografia de la polarizacién social adopta la forma de un mosaico
de entidades ensimismadas. La ciudad dual convencional se transforma en un tapiz
fragmentario de micro segregaciones espaciales de baja visibilidad (de los guetos de
inmigrantes en los intersticios de los tejidos consolidados a las urbanizaciones cerradas
més exclusivas). La metdfora geolégica de un espacio estructurado en estratos es
probablemente mds adecuada que la zonificacién (o segregacién de usos) convencional
para representar las dimensiones complejas de la realidad metropolitana. Los estratos
dan cuenta de diferentes cristalizaciones de la construccién social de la realidad, capaces
de solaparse sobre el mismo espacio geogréfico y, lo que es mds importante, permiten
incorporar el tiempo como dimensién adicional del espacio.
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Un nuevo urbanismo de transformacidn y reciclaje

El boom inmobiliario ha alimentado durante afios la ilusién de que el mercado era referente
suficiente para fundamentar el urbanismo. Los Planes urbanisticos desvinculados de las
necesidades reales de los ciudadanos han tendido a reducirse a poco mds que planos de
infraestructura y las normas urbanisticas amputadas de la vocacién reformadora con la
que nacié el urbanismo se han convertido en rituales muchas veces incomprensibles para
el ciudadano comin.

La dura realidad de la crisis ha venido a desvanecer este espejismo, con las dramdticas
consecuencias conocidas, pero supone, también, laoportunidad de reformular el urbanismo
desde bases mds sdlidas y necesarias: las complejas dimensiones de la sostenibilidad y la
atencion a las necesidades cambiantes de vivir en ciudad.

Estos nuevos objetivos demandan reorientar el cardcter de Planes y Proyectos urbanos
para convertirlos en instrumentos de verdad estimulantes, flexibles y abiertos a la
innovacién. Capaces de abordar los desafios emergentes de las ciudades contempordneas:
laincorporacién activa de la Naturaleza, la sostenibilidad energética, las formas alternativas
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de movilidad... sin perder por ello de vista la atencién a las necesidades de calidad de
vida y cohesién social: salud, acceso a la vivienda, deterioro de las comunidades... y la
sensibilidad hacia lo local: la historia y la geografia irrepetible de cada lugar.

A mi juicio es necesario refundar la validez y legitimidad social de los Planes y Proyectos
urbanisticos desde nuevos criterios:

a) Como expresién del valor el capital social, econémico, espacial y simbdlico de la ciudad
existente, abandonando la ilusién del urbanismo de crecimiento y expansién ilimitada.
Priorizando, alternativamente, la activacién del centro urbano, la reprogramacién del
suelo urbanizable vacante, el reciclaje del parque deficiente de viviendas, la integracién y
mixtura de usos y la cohesién social.

b) Como vehiculo de la responsabilidad intergeneracional sintetizada en el concepto de
desarrollo sostenible. Esta concepcién del desarrollo tiene consecuencias esenciales sobre
el enfoque convencional del urbanismo y la administracién de los recursos al demandar
una previsién de las consecuencias de los procesos de transformacién espacial a largo
plazo, asi como la adopcién de politicas que reflejen los costes reales del consumo del
territorio y su impacto sobre los recursos no renovables... El Plan se puede convertir en
un instrumento de garantia de los ciudadanos para conocer y decidir de manera efectiva
en el futuro de su medio-ambiente y los riesgos inherentes a sus transformaciones.

¢) Como marco de negociacion de los intereses plurales presentes en la ciudad, entendiendo
por tales no sélo los referidos a los actores tradicionales (Administracién, colectivos
vecinales, propietarios de suelo, constructores y promotores...) sino a las voces hasta
ahora excluidas del discurso urbanistico convencional, especialmente las de las mujeres y
los segmentos de poblacién més frigiles (nifios, ancianos, minorias culturales...)

d) Como instrumento util para la gestién de los procesos reales de la ciudad. La
complejidad social, geogréfica, histérica y morfoldgica de las ciudades contempordneas
dificilmente encaja en el zoning estatutario. Mds bien al contrario, estos instrumentos
convencionales muchas veces suponen un serio obstdculo para afrontar eficientemente los
problemas esenciales de la planificacién contempordnea: la insostenibilidad de un modelo
de ocupacién y uso del territorio basado en el consumo masivo de suelo, agua y energfa.

En sintesis, el nuevo urbanismo debe asumir como punto de partida de las demandas
plurales de los ciudadanos, abandonar la pretensién de suplantar la compleja realidad
social y geografica la ciudad por su mera reglamentacién y adoptar como principios
alternativos a la opacidad burocrética: la transparencia, la flexibilidad y la participacién
ciudadana directa.
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ABRIENDO LA CAJA NEGRA
URIEL FOGUE

ECOLOGIA POLITICA Y ECONOMIA DE LA VISIBILIDAD DE LAS REDES
INFRAESTRUCTURALES DE ESCALA URBANA!

1. Mediacidn: la urbanizacién de la naturaleza. Las infraestructuras traducen la naturaleza
en ciudad. Imponen unos limites a un medio inclemente, canalizando sus recursos y
poniéndolos al servicio de la sociedad. Los dispositivos tecnolégicos de gran escala
determinan los principios de instalacién que instauran dmbitos de garantias para el
habitar del hombre dentro de un entorno amenazante e imprevisible. Segtin Marifa Kaika?
este espacio de mediacién constituye un laboratorio histérico en el que las ciudades han
administrado el conocimiento que Prometeo robé a los dioses y filtré a los mortales para
que dominasen de manera ilegitima el dmbito misterioso de lo divino y de lo natural.

2. Ecologfa politica: la hibridacién del continuo socio-técnico. A lo largo de la historia, la
naturaleza y la ciudad se han co-modificado en un proceso metabdlico que ha decretado
su condicién hibrida’. Las infraestructuras participan de manera decisiva en las politicas
de vecindad o ecologfas politicas* que se despliegan en dichos “continuos” de naturaleza,
cultura y tecnologia. A través de este estrato tecnolégico se desencadena una red de
relaciones (ecologias) de atribuciones y transacciones (politicas) en este ecosistema de
afectos e intereses.

Desde una perspectiva ecosistémica las redes de infraestructura no son otra cosa que las
superficies de inscripcién sobre las que se pactan los marcos relacionales del continuo
socio-técnico, posibilitando los ensamblajes y resolviendo las competencias, los derechos
y los deberes de todos los agentes involucrados en este vecindario tecnoldgico y cultural.
La historia de los desarrollos infraestructurales serd, por tanto, el archivo de las formas de
gobierno de los ecosistemas urbanos.

3. Haussmann: la invisibilidad de las infraestructuras. Desde finales del siglo XIX y durante
buena parte del XX, las ciudades occidentales emprenden un proceso de invisibilizaciéon
de los complejos infraestructurales de agua, energfa y comunicacién. La arqueologfa de
esta operacién urbana se remonta al plan para la remodelacién de Paris desarrollado por el
Bar6n Haussmann® (1853-1870), donde se disefia un dispositivo tecnolégico sumamente
eficaz, la seccidn tipo para el bulevar de Parfs, que pone en préctica la que serd la ecologia
politica caracteristica del planeamiento moderno y que operard de acuerdo a la siguiente
organizacién dicotémica [Fig. 1]:
3.1. Estrato sub-politico®. Es el espacio de la tecnologfa y de los expertos. Este estrato
subterrdneo poblado por unos habitantes tecnolégicos que trabajan silenciosamente
al servicio de la ciudad se configura en una red de mecanismos invisibles por los que
transcurren los flujos urbanos. Nétese que el ciudadano es expulsado de esta esfera
sub-politica, cuyo disefio y gobierno es delegado en el conocimiento cualificado,
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objetivo y neutral de los expertos. [Fig. 2]
3.2. La esfera social. Es el espacio del disfrute humano, de la libertad de circulacién
y de los intercambios econdmicos. Se trata de la superficie politica en la que tienen
lugar las relaciones sociales. Nétese que la naturaleza y la tecnologia de gran escala
son expulsadas de este dmbito humanizado, sélo siéndoles permitido el acceso a las
superficies politicas cuando se encarnan en formatos especificos, ya sea de naturaleza
domesticada (como la vegetacion del bulevar) o de simples terminales infraestructurales
(como los béculos, por ejemplo). [Fig. 3]
Durante los dos primeros tercios del siglo XX las ciudades occidentales emprenderdn
grandes reformas para adaptar este esquema dual soportado sobre redes inmanentes. A
pesar de ser reformulado en diferentes formatos urbanos [Fig. 4], mantendrd, de manera
invariable, una misma ecologia politica zonificada que segregard mediante fronteras
ideoldgicas, las esferas de la naturaleza, la ciudad y la tecnologia’.

4. La caja negra: las consecuencias urbanas del esquema moderno. Las reformas urbanas
emprendidas durante los siglos XIX y XX conllevan la definicién de un concepto politico
novedoso de la higiene o la construccién de un nuevo cuerpo para el ciudadano, quien
explorard una manera original de experimentar la ciudad. Las consecuencias urbanas de
este prototipo basado en una l6gica territorial extensiva, integral y unitaria, son cruciales.
Cabe destacar:
4.1. La “caja negra™: el funcionamiento milagroso. Las infraestructuras en red
proporcionan un servicio en el que se puede confiar plenamente: “cuanto mejor
trabajan las redes, menos las percibimos.”® El estrato tecnolégico permanece invisible
(tanto en su dimension fisica como simbélica) para el usuario, quien se relaciona con
las redes de manera casi inconsciente al dar por garantizado un servicio incuestionable.
Salvo en el caso de un colapso (inico momento en el que las infraestructuras modernas
se manifiestan y se hacen visibles) el ciudadano no se preocupa ni de la procedencia, ni
de la gestion de las funciones infraestructurales.
4.2. El servicio homogéneo: la exclusion de las diferencias. El proyecto moderno se
propone suministrar un servicio justo y racional a todos los ciudadanos por igual, por lo
que el sujeto destinatario del servicio final serd definido como un ciudadano universal
de necesidades basicas estandarizadas. Los requisitos tltimos del usuario moderno son
delineados por los expertos y administradas a partir de categorias objetivas.
4.3. El dispositivo colonizador: el modelo de crecimiento urbano. Las infraestructuras
operan como adaptadores territoriales que hacen viable la extensién del ideal urbano
basado en el ‘modelo motor’. El proceso de colonizacién tiene lugar a partir de una
implantacién selectiva’ de las redes con el fin de extender el progreso y el control a
todos aquellos contextos ajenos a las légicas occidentales.
4.4. Las soluciones tecnolégicas: el ciudadano desvinculado. El usuario de las ciudades
modernas no tiene ninguna posibilidad de participar en los procedimientos politicos
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Mundo sub-politico. Sistema de alcantarillado
subterrdneo. Joanne, Adolphe. ‘Grand ¢gout
collecteur’, Grabado, 1863. [Fig. 2]

(Joanne, Adolphe. The Diamond Guide For The
Stranger in Paris, Hachette, 1867, p. 368)

Mundo social. Rue de Paris, Temps de Pluie, Gustave
Caillebotte, 1877. [Fig.3]

L.C. 1915. Las Ciudades — Pilotes. Le Corbusier.
(Fig.4]

(Le Corbusier, Vers une architecture, Les Editions G.
Cires et C, Collection de LEspirit Nouveau, 1923)

implicados en la gestién de la energfa. En consecuencia, se desvincula de los procesos
infraestructurales y delega su gobierno a las instancias expertas.

5. Arqueologfa: economia de la visibilidad del estrato infraestructural. La presencia de
las infraestructuras en las ciudades modernas se rige de acuerdo a una economia de la
visibilidad' que determina sus formatos de presencia. La organizacién de la apariencia
tanto material como simbdlica de las redes urbanas se encuentra directamente relacionada
con los procesos de industrializacién de las metrépolis durante los siglos XIX y XX. Se
pueden distinguir tres formas sintomdticas en la economia de la visibilidad de la tecnologia
urbana moderna o tres formatos de encarnacién de las redes sobre la superficie de la
ciudad':
5.1. Desarrollo industrial: el alienigena neocldsico. Cuando las ciudades se ven invadidas
por los nuevos elementos tecnoldgicos, su presencia se resuelve a menudo mediante el
empleo de formas neocldsicas. Muchos de los arquitectos mds prestigiosos de la época
recibieron el encargo de dotar a estos alienigenas tecnolégicos, desconocidos hasta la
época, de una imagen amable. El proceso permitia legitimar las enormes inversiones
realizadas en las transformaciones urbanas que, en su mayor parte, quedaban enterradas
en el estrato invisible. Por otra parte, los arquitectos construfan una imagen tolerable y
amigable que invisibilizaba los artefactos urbanos extrafios que comenzaban a ocupar
la ciudad.
5.2. La expansién del capitalismo: el fetiche!? emancipador. Durante la época de
culminacién del desarrollo industrial, la tecnologfa es celebrada como el simbolo de
un por venir emancipado para el hombre. En este periodo, los terminales tecnoldgicos
se cargan de un contenido simbdlico que ensalza el poder humano sobre el medio.
Las ciudades occidentales se plagan de tétems emancipadores que emergen como
promesas de salvacién y que virtualizan un futuro verosimil organizado en torno a la
tecnologfa, donde la naturaleza habrd sido domesticada al fin. Mientras, el poder del
fetiche esconde los procesos urbanos y sociales que se encuentran detrds de la ciudad.
5.3. La crisis energética: el testimonio del fracaso. Varios factores ponen en evidencia las
limitaciones de la consumacién del proyecto moderno, lo que conlleva un descrédito
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del proyecto ilustrado y, en consecuencia, un cuestionamiento de la practica del
progreso ilimitado. Las infraestructuras serdn percibidas como el testimonio de una
promesa incumplida.

6. Infraestructuras de alto rendimiento: redefiniendo la ecologfa politica moderna. En el
tltimo tercio del siglo XX, el modelo extensivo ha visto modificado su esquema ecolégico.
Las inevitables variaciones en la calidad de las redes (crisis del modelo homogéneo), el
gradiente de accesibilidad tanto geografico como social (crisis del acceso ciudadano), el
inevitable choque derivado de la aplicacién de estas tecnologfas en contextos coloniales
(crisis del modelo colonial), las consecuencias de la globalizacién y la demanda incesante
de recursos para las ciudades desarrolladas (crisis del modelo tecnolégico) o la aparicién
de algunos de los nuevos formatos de produccién de energia (crisis del modelo energético)
se suman tanto al descrédito de la legitimidad de los modelos de razén modernos, como
a la decepcién derivada del incumplimiento de las promesas de emancipacién vinculadas
a los desarrollos tecnolégicos. El ideal de la extensién total de las redes se demuestra
insostenible, tanto desde un punto de vista material, como racional” vy, en la prictica,
como explica Stephen Graham'4, el ideal de las networked metropolis nunca llega a realizarse
en su totalidad. En consecuencia, la seccién tipo del Plan Haussmann se quiebra a partir
de la década de los setenta y entra en crisis el periodo heroico del proyecto moderno.

En consecuencia, los monopolios publicos y privados comienzan a retirarse como las
formas hegeménicas de gestién de las redes, cediendo su protagonismo a unas emergentes
infraestructuras urbanas “de alto rendimiento” que comienzan a superponerse a aquellas
infraestructuras modernas, universales e inmanentes. En lugar de extender los flujos de
una manera homogénea a unos usuarios abstractos de acuerdo a politicas universalistas,
las nuevas “redes de alta calidad” se adaptan a las necesidades privadas de transporte,
telecomunicacién, agua y energfa, proporcionando un servicio “a la carta” para situaciones
especificas e hiper tecnificando los espacios urbanos. Se abren asi la “caja negra”, dibujando
una nueva ecologfa politica para las infraestructuras urbanas.

7. Abriendo la caja negra: las infraestructuras dejan de ser invisibles. Las nuevas
condiciones dibujan formatos inéditos de visibilidad para las infraestructuras urbanas
[Fig. 5]. Entre estas alteraciones en la economia de la visibilidad de las redes expondremos
las siguientes:
7.1. Visibilidad simbélica: el consumismo infraestructural. Dentro de los diversos
factores politico-econédmicos y socio-técnicos que propician la aparicién de los nuevos
tipos de redes' cabe destacar un fenémeno novedoso: el consumismo infraestructural,
que serd producto y a la vez promotor de la diversificacién de las exigencias del
consumidor. Frente a la disolucién del usuario en la “tirania” de las tomas de decisién
colectivas de las ciudades modernas, el individuo contemporaneo se reafirma como
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Ejemplo de infraestructura visible que reproduce el
esquema urbano zonificado. [Fig. 5]

'3 Cabe destacar que este proceso coincide, ademds
de con el periodo de la crisis energética de los afios
setenta, con el auge de la posmodernidad.

!4 Graham, S. «Construyendo espacios de redes de alta
calidad. Reflexiones sobre las redes de infraestructuras
en el desarrollo urbano contempordneo» en Subirats,
J. (Coord). Redes, territorios y gobierno. Nuevas
respuestas locales a los retos de la globalizacion,
Barcelona, UIMP Barcelona y Diputacié Barcelona
zarza de municipis, 2002.

15 Graham, Stephen, «Construyendo...», op. cit.
y¢



' Un ejemplo de la pluralizacién de las précticas

de consumo y de su repercusién simbdlica y social
son los productos verdes ofertados por las empresas
energéticas en Espana. Por ejemplo, mediante la
“tarifa eléctrica verde”, la empresa de energfa se
compromete generar a través de fuentes de origen
hidrdulico la misma cantidad de energia consumida
por el usurario. El producto infraestructural conlleva
un sobre coste del 2,45%. Fogué, U. «Pactando las
retéricas naturales: equipolencia, et(h)ograma e
inversion de latencia. Bajo consumo pero alta calidad»
Arquitectos, Bajo consumo [I] nimero 2/2007.

7 Abalos, 1. y Herteros, J. “Una nueva naturalidad
(7 Micromanifiestos)”, 2G(n.22-02-1) Abalos &
Herreros, 2002, p. 29 y Abalos, 1. y Herreros, J.,
Natural Artificial, Madrid, Exit LMI, 1999.

'8 “Las infraestructuras, que se reforzaban y
completaban mutuamente, se estén volviendo cada
vez mds competitivas y locales; ya no pretenden
crear conjuntos que funcionen, sino que ahora tejen
entidades funcionales. En vez de redes y organismos,
las nuevas infraestructuras crean enclaves y puntos
muertos.” Koolhaas, R. «The Generic City, Domus,
791, 1997.

' Graham, S. y Marvin, S. Splintering Urbanism.
Networked infrastructures, technological mobilities
ad the urban condition, Oxon-New York, Routledge.

ABRIENDO LA CAJA NEGRA

el destinatario del servicio y el protagonista legitimo de una pluralizacién creciente
de las practicas sociales. Las infraestructuras pasan a ser tan visibles que pueden ser
disefiadas como objetos de consumo y ofertados por el mercado para la sociedad de
masas'®. Contardn con las siguientes caracteristicas:
- Serdn socialmente simbdlicas. Muchos productos infraestructurales serdn objeto
de reconocimiento social y participardn en la construccién de algunas identidades
culturales tanto individuales como colectivas.
- Estardn disefiadas “a la carta”. Del servicio inmanente se pasa a la “eleccién del
cliente”.
- Constituirdn dispositivos para el desempefio de la vida urbana moderna.
72. Visibilidad fisica: la ecomonumentalidad’. Al abandonar su estado oculto,
muchas de las infraestructuras se hacen presentes en el “mundo social”. A
continuacién describimos dos de los fenémenos de esta nueva forma de visibilidad
infraestructural:
- Los enclaves tecnoldgicos. La implantacion de “infraestructuras de alta calidad”
conlleva el desarrollo hipertecnolégico de algunos de los “puntos calientes” de
la red en enclaves que plantean nuevos problemas de visibilidad, de gestién y de
seguridad. En consecuencia, las fronteras urbanas se multiplican.
- Las tecnologias renovables. Por otro lado, el empleo a gran escala de determinadas
tecnologfas verdes, como la energfa solar fotovoltaica o la edlica, suscita nuevos
rituales colectivos y nuevos valores simbélicos que conllevan inéditas controversias
estéticas, debido a su inevitable condicién visible y a su cardcter invasivo y extenso.
Emerge, de esta manera, una nueva forma de monumentalidad.

En resumen, el modelo infraestructural evoluciona desde el compartimento tecnolégico
invisible haussmanniano hacia unos nuevos formatos de visibilidad, sean éstos, “marcas”
de productos que ofrecen servicios infraestructurales para el usuario, enclaves hiper
tecnolégicos de arquitecturas defensivas'® o nuevas eco-monumentalidades.

8. Splingtering urbanism: las consecuencias de la nueva ecologfa politica. Este desarrollo
no siempre conlleva efectos deseables para la ciudad. Por lo general, los nuevos desarrollos
infraestructurales comportan una segregacion fisica y socioeconémica del territorio, en lo
que ha sido denominado Splintering Urbanism". Por una parte, muchos de los entornos
especializados pasan a tener un acceso limitado a determinados grupos sociales poderosos.
Por otra, la implantacién de las nuevas tecnologfas sostenibles, a menudo, se lleva a cabo
de acuerdo a modelos de zonificacién que fragmentan el tejido urbano (como en el caso de
algunos huertos solares o de los acrogeneradores). En la mayoria de los casos se reproduce
aquel patrén urbano moderno que la experiencia ha demostrado insostenible. La ciudad se
encuentra ante retos desconocidos frente a los que los diferentes actores urbanos necesitan
replantear sus agendas para explorar las nuevas condiciones urbanas, el nuevo estatuto de
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visibilidad infraestructural y el desarrollo de las tecnologfas sostenibles.

9. Tecnificando lo publico / publicitando lo técnico: hacia una arquitectura de las
infraestructuras. La arquitectura no puede quedar impasible ante este proceso de invasién
tecnoldgica. Las nuevas formas de visibilidad ofrecen oportunidades tanto para el disefio
arquitecténico, como para repensar la ecologfa politica de los entornos urbanos. Una
arquitectura de las infraestructuras debe operar en los dos siguientes planos de manera
simultdnea:

9.1. Tecnificando lo publico. La arquitectura se enfrenta al desafio de integrar los
nuevos ciudadanos tecnoldgicos en el espacio puablico. Deberd, por tanto, “espacializar”
y dotar de contenido arquitecténico a las nuevas infraestructuras, ahora visibles,
disefiando la politica de vecindad de unas nuevas “especies urbanas”. La tecnificacién
de los paisajes infraestructurales debe llevarse a cabo a partir de la consolidacién de los
entornos, evitando la segregacién del tejido urbano.

9.2. Publicitando lo técnico. No obstante, la integracién de las redes trasciende el
ejercicio estético de disefiar la visibilidad de las infraestructuras en los procesos de
tecnificacién de lo publico. La arquitectura de las infraestructuras aprovecha dicha
visibilidad para llevar a cabo un proceso de publicitacién de lo técnico que, mds alld
de resolver un simple problema tecnoldgico, abre la caja negra de los mundos sub-
politicos y hace participe al ciudadano de todos los procesos hasta ahora invisibles e
incuestionados, como la gestién de la energfa y la administracién de los recursos. Este
procedimiento conlleva informar al ciudadano y participar en la construccién de un
debate publico sobre las agendas politicas urbanas.

[Figs. 0]

Se abre a la disciplina un campo de actuacién inmenso que abarca desde el proyecto
del espacio publico (como el 4mbito agonistico por excelencia para la socializacién de
los procesos urbanos y la representacién politica) hasta la esfera doméstica (que, desde
una perspectiva ecosistémica, constituye, ademds del espacio en el que se construye la
conciencia politica ciudadana, el campo de operaciones de muchas de las conductas
urbanas y, de esta manera, el espacio desde el que se opera politicamente en los procesos
ecosistémicos de interescalaridad).

La nueva arquitectura de las infraestructuras abre la “caja negra” de las redes urbanas para
dotar de derechos y responsabilidades a los nuevos ciudadanos tecnolégicos y disefiar una
politica de vecindad que participe en la ecologia politica de los continuos hibridos de
sociedad, tecnologia y naturaleza.
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Tecnificando lo publico / publicitando lo técnico.
Ejemplo de integracion de infraestructura en los
centros urbanos. PN.S. Plaza de General Vara del
Rey. [Figs. 6]

Derecha, Arboles Urbanos. elii (www.elii.es).
Foto: Miguel de Guzmidn

Abajo, Vista general. elii (www.elii.es).
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Arriba, Fotografia del Puerto de Barcelona (1940).

Izquiera, Proyecto para el Moll d’Espanya de Manuel
de Sola-Morales.

LOBOS DE MAR
ALBERT CLERIES, MANUEL JULIA, JOAQUIM MULA

Crénica de un curso de proyectos en la escuela de arquitectura de Barcelona.

Resolver un puzle no es tarea fécil. Aunque a priori ya conozcamos la imagen final, ya que
ésta viene impresa en su caja, el proceso para reconstruirlo es lento, asimétrico y a veces
desconocido. Los primeros pasos pueden resultar elementales y repetitivos; aun asi, uno se
sirve de sus intuiciones para entender la logica que reside en cada pieza, ya sea de borde,
de esquina o, en el centro, de un mufieco o de una cruz de Lorena. Solamente cuando
se reconocen el color y geometria de sus piezas, puede uno atar los cabos sueltos para
entender la relacién de las partes con el todo y del todo con las partes, para finalmente
cerrar el circulo y descubrir de nuevo la imagen. Si esta actividad se realiza colectivamente,
asumiendo que casi siempre muchos pares de ojos son mejor que uno solo, aparece la
necesidad de transmitir aquello que cada individuo va descubriendo a los demis.

Entre septiembre de 2008 y febrero de 2010 participamos en algo muy parecido a la
resolucion colectiva de un puzle. Sucedié durante uno de los cursos de proyecto final de
carrera que Elias Torres imparte en la Escuela de Arquitectura de Barcelona. Como en
otros afios, el curso planted la necesidad de buscar puntos de encuentro entre la ciudad
y las grandes infraestructuras que le insuflan vida. Muy probablemente con la voluntad
expresa de humanizar esos territorios que, de por si, responden a légicas bien distintas a
las estrictamente urbanas.

En anteriores cursos dirigidos también por Elias Torres, ya se habian estudiado distintas
zonas de la ciudad que recientemente habian sido sometidas a profundas transformaciones:
la Sagrera y el soterramiento de las vias del tren, la Placa de les Glories y el anillo de
carreteras, la llegada de la Diagonal al mar y la depuradora del Besos, la construccién de
la Plaga d’Europa, el Raval, serfan entre otros los ejes de los debates. También esta vez la
ciudad de Barcelona serfa nuestro territorio de pruebas, pues, por la evidente cercania,
podriamos pasear, medir y calibrar cada una de nuestras intenciones.

El 4mbito de estudio de nuestro curso, supuestamente conocido por todos, se nos
presentaria de forma muy distante, compleja e inesperada: se trataba de modificar y
mejorar el antiguo puerto de Barcelona, poniendo orden al galimatias de ochenta hectdreas
comprendido entre la nueva bocana y la Barceloneta. Tendriamos que enfrentarnos pues a
un territorio que a lo largo de los afios ha ido incrementando su tamafio y complejidad.

Barcelona siempre ha sido una ciudad intimamente unida al mar. Hasta hace pocos
siglos el agua atin bafiaba los pies de la fachada principal del edificio de las Drassanes
Reials -actualmente reconvertido en Museo Maritimo- donde buques y embarcaciones
de madera eran construidos, reparados y puestos a flote. Las playas y sus inmediaciones
estaban repletas de naves de todo tipo. Asimismo no serfa hasta muchos afios mds tarde,
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con el desarrollo de la industria mercante en la ciudad y la construccién de los primeros
muelles, que el puerto irfa creciendo y colmdndose progresivamente con almacenes y
tinglados.

El primer paso que darfa la ciudad para acercarse al puerto seria la reforma entre 1981 y
1984 del Moll de La Fusta: un almacén de madera transformado en balcén urbano con
vistas sobre las tranquilas aguas portuarias. El proyecto se convertiria en piedra angular
de un proceso ciudadano mucho mds ambicioso que perseguiria la reconquista de la linea
de costa para uso y disfrute de la ciudad. A continuacién gran parte de los tinglados y
edificios heredados serfan derribados y sustituidos por los que estin en pie hoy en dia.
Estos territorios se habrian convertido de la noche a la mafiana en nuevos iconos turisticos
listos para vender, aunque para muchos barceloneses continuaran siendo un sitio para
visitar y no volver jamds.

A parte de su constante transformacién, el puerto siempre ha sido un lugar singular.
Tanto si se lo considera un elemento fronterizo como un elemento de conexidn, siempre
se ha percibido como un limite ambiguo, sobre el que la ciudad ha ido proyectando sus
aspiraciones, voluntades y necesidades, ya fueran éstas econdmicas, politicas o sociales.

Al dar inicio el curso, el puerto parecia el hogar de dos gigantes que, aun llevando
mucho tiempo uno al lado del otro, seguian hablando idiomas diferentes. Por un lado,
habia la ciudad, con sus calles y plazas, densa, compacta y vibrante. Por el otro, la gran
infraestructura portuaria, enorme, vacia e indiferente. Ante tal contraposicién resultaba
muy dificil tanto para los alumnos como para el mismo profesor saber cudl era el camino
certero.

Empezamos el curso con ejercicios breves, como aquel que antes de saltar a una piscina
prefiere, temeroso, poner primero un pie en el agua para comprobar si la temperatura es
adecuada. Asi, una habitacién, un quiosco para la playa, unas barandillas para los muelles,
etc., nos servian para calentar el cuerpo y lanzar las primeras brazadas.

En unasegunda toma de contacto, se nos permiti6 vaciar el puerto de todas sus instalaciones
para luego recolocarlas en otras partes del mismo o de la ciudad, con la condicién de no
modificar la geometria de sus muelles. Mds adelante también pudimos plantear de nuevo
sus limites. La aparente libertad de que gozdbamos estaba coartada por unas estrictas reglas
de juego que se debian cumplir a rajatabla: las superficies, tanto de edificios existentes
como de los muelles, debian ser las mismas antes y después de modificar el puerto. Cada
paso que ddbamos rebosaba con las dudas de la clase. Fueron meses navegando en aguas
bien distintas a las que uno espera encontrar en un puerto. Elias Torres, por su parte, como
capitdn del barco, se empend en llevar siempre las propuestas al limite, por mds absurdas
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que éstas fueran, daba igual. De la misma forma que uno descubre su nariz grande a
través de una caricatura, las exageraciones permitian al grupo y a él mismo entender de
aquello qué era lo indispensable, lo vertebral, y obviar en cada caso lo accesorio. Si alguien
proponia densificar el puerto con algin rascacielos, él sugeria colonizarlo entero como en
Shanghdi o en Benidorm. Si por lo contrario alguien intentaba ocuparlo con edificaciones
de poca altura, se le preguntaba sobre hangares de aviones, granjas o extensos almacenes
que pudieran contener programas distintos.

Eran clases sin prejuicios, nada estaba bien o mal de antemano, muchas veces la aportacién
mds ingenua o inocente podia convertirse en la mds acertada y sorprendente. El collage
serfa el mejor método que descubrimos para describir las nuevas propuestas. Con la
simple manipulacién del foto-plano actual del puerto, salieron a flote ideas tales como la
extension de la Via Laietana hasta el mar, la prolongacién de la Meridiana atravesando La
Ciutadella hasta alcanzar la nueva bocana, la transformacién del Moll d’Espanya en una
isla, la duplicacién de la trama de la Barceloneta asigndndole nuevos usos, etc. Siempre
quedaba como telén de fondo la propuesta de Sola-Morales para el Moll d’Espanya.

El tiempo siempre pasa mds répido de lo que uno cree, pues al cabo de afio y medio
con los pies en tal barrizal, nos habfamos convertido en auténticos expertos del puerto.
Cual lobos de mar, conocifamos de memoria sus mecanismos y reglas, las mareas, las
distintas formas para amarrar los barcos, la rosa de los vientos, la eslora y radios de giro
de los distintos buques, los nombres de las golondrinas... Sin duda el tamafio del puerto
ya no nos asustaba. Se transformaban las propuestas y se manipulaban con la misma
despreocupacién o precisién con la que se pone una mesa un domingo. A su vez también
aprendfamos mds de la ciudad, de su historia, de su arquitectura, de sus calles, de su gente.
Nos atreveriamos a afirmar que, a pesar de la disparidad de propuestas en la presentacién
final de los proyectos, todos habfamos logrado mirar nuestro entorno con unos mismos
ojos, y es que, en el fondo, nos habiamos convertido también en los responsables de los
proyectos de nuestros companeros.

A estas alturas, la arquitectura se habia convertido sin lugar a dudas en algo muy parecido
a un deporte y, como tantos otros deportes, el nuestro se trataba de un juego en equipo
para el que uno debia entrenarse constantemente y no bajar la guardia. Descubrimos y
aprendimos trabajando, compartiendo con el grupo el camino recorrido.

Ya por ultimo y sin que sirva de precedente, nos gustaria compartir la gratitud que atn
sentimos por haber podido participar de tal experiencia y transmitir también la alegria que
nos invade al pensar que de una forma u otra, todas esas dudas, reflexiones y propuestas
que tanto nos atormentaron en su dia forman ya parte de nuestra forma de entender la

ciudad.
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Izquierda, foto-plano del Port Vell de Barcelona
(1986).

Izquierda abajo, Foto-plano del Port Vell de
Barcelona (2010).

Abajo, Lluis Alexandre Casanovas.
Prolongacién de la Meridiana hasta el mar.

REDIBUJANDO EL PUERTO DE BARCELONA
ALUMNOS DE PROYECTO FIN DE CARRERA 2009-2010, ETSAB




Tania Oramas

Carlos Corral




Xavi Bas

g

oy et s
e T

g
k — 3
T L A SRS e L i S s

7 T :
o g e

Didac Osorio




Manuel Julia

Aina Bigorra



Joaquim Mula

-

/,{//’z = B v

Albert Cléries

FOR\" ==

N
Vs
oxc0
= = =1 = R - =




Ana Clara Giordano

Elena Zaplana




2
<
m
o)
0
b3
g
4

Josep M. Vidal




Miquel Roldan

Raul Gras




Maria Martinez

Mikel Martinez







EPILOGO
JAVIER RUI-WAMBA

Elias dice que es mi libro. Yo digo que es el suyo. Y los dos, probablemente, pensamos que
es el de todos los que, con sus textos, han hecho posible que vea la luz. Y lo serd de quienes
al leerlo, liberardn los pensamientos que han quedado atrapados en sus pdginas.

Este libro comenzé a gestarse hace tiempo en alguna de las numerosas conversaciones,
a veces divertidas, siempre estimulantes, que se iniciaban por la proximidad fisica
y la complicidad intelectual de Elias y otros amigos, al hilo, casi siempre, de trabajos
profesionales comunes. Algunos se hicieron realidad; otros, la mayoria, sélo pudieron ser
sofnados.

La proximidad de nuestras profesiones, tan cercanas y, tan distanciadas, lamentablemente,
tantas veces, alimentaba debates en los que, a menudo, se manifestaba la preocupacién
por la formacién de los jévenes arquitectos e ingenieros y por la deriva de la ensefanza en
nuestras Escuelas. Pero ésta es otra y larga historia. Y este epilogo necesita ser breve.

Tras diversos avatares, Elfas encontré el formato del libro que iba a promover. El lo relata
en su presentacién y yo no lo repetiré. Pero lo cierto es que movilizé a una pléyade
de companeros y amigos, a los que pidié una breve reflexién acerca de “Arquitectura
e infraestructuras”, sin darles pautas ni orientaciones para que la pudiesen escribir en
total libertad. El contenido de este libro ha sido su respuesta. Miradas ltcidas, divertidas,
cultas, originales, imaginativas, ingeniosas, inteligentes, poéticas, apresuradas algunas, un
tanto ensimismadas otras. Cada autor tiene detrds una biografia que aflora en lo que
escribe. Y lo que escribe y cémo lo hace, es también un nuevo eslabén de la suya.

Las infraestructuras, concepto que tan mal se aviene con una palabra de connotaciones
tenebrosas que continuaremos utilizando hasta que encontremos otra mds expresiva y
musical, son esenciales. Y es fascinante el entorno en el que se gestan, nacen, se utilizan y
mueren. Fascinante, a veces impenetrable y, en muchos aspectos, desconocido.

En mi ya dilatada trayectoria profesional, en muchos de los incontables didlogos que he
mantenido con Arquitectos de primerisima linea, siempre he percibido su interés por las
“infraestructuras de los ingenieros”, que han estado y estdn, lamentablemente, vedadas en
buena medida para ellos y para muchos ingenieros también.

Los Arquitectos a los que me quiero referir, y entre ellos los que han colaborado en la

edicién de este libro, tienen una admirable formacién. Mucho mds completa que los
arquitectos de otros paises, formados en Escuelas orientadas hacia campos mds limitados.
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A Agustin de Betancourt, en los albores del siglo XIX, se debe que la formacién de los
arquitectos espafioles se ampliase desde las Bellas Artes hacia otras disciplinas de cardcter
técnico que han enriquecido considerablemente sus competencias y ampliado el 4mbito
de sus actividades. Los Arquitectos a los que me refiero, son ingenieros también y actdan
como tales. Su formacién se lo permite. Su curiosidad se lo exige. Yo he aprendido mucho
con ellos, sin aprenderlo todo. Pero he percibido cémo su mirada es mucho mds amplia
que la del especialista. Que miran en muchas direcciones y ven en su mente, primero en
el papel o en la pantalla después, lo que acabard siendo realidad sin que se produzcan
sorpresas visuales ni funcionales inesperadas e indeseadas. Saben que su trabajo debe
ser el fruto del trabajo de muchos, que pueden aportar conocimientos y sensibilidades
complementarias si existe didlogo auténtico entre todos. Y para ello se necesita tiempo.
Y para disponer de tiempo se necesita organizacion, que evite premuras frustrantes. El
tiempo es la clave. Como lo es el cliente profesional, un bien escaso, y que serd, por tanto,
cada vez més valorado.

Las reflexiones contenidas en este libro son s6lo unas pocas de la multitud de cuestiones
que se pueden plantear en este territorio fronterizo de las infraestructuras; en ese terreno
que, con frecuencia, parece no ser de nadie y que, con frecuencia, suele estar minado... El
asunto darfa para muchisimas pdginas, de las que las menos, desgraciadamente; estarian
escritas por ingenieros, pues no es hdbito extendido entre nosotros comunicarnos y,
tal vez, tenemos un tanto atrofiada colectivamente nuestra capacidad de reflexién. Un
vacio que atrae a mercaderes y oportunistas que ocupan con descaro el templo de las
infraestructuras.

Tiempos dificiles y desasosegantes. Tampoco podemos aforar tiempos pasados, que han
propiciado esta situacién. La opulencia no podia durar. Se ha hecho demasiado. La cultura
del hacer deprisa, deprisa, y a cualquier coste ha sido nefasta. El pensamiento que debiera
preludiar a la accién, no ha tenido todo el protagonismo que debfa.

Si ahora, tal vez, no sea tiempo de hacer, deberia ser tiempo de pensar. No en abstracto
sino concibiendo infraestructuras que se lleven a cabo cuando este pais, que tenemos a
pesar de todo el privilegio de vivir, vuelva a florecer. No podemos desperdiciar el capital
humano, profesional e intelectual, que hemos acumulado. Serd poco el dinero necesario
para que esto ocurra. Pero serd necesaria mucha inteligencia y sensibilidad de quienes nos
gobiernan. La primera condicién serfa que nos creamos todos que pensar es util. ;Una
revolucién?. Pio Baroja, en “El drbol de la ciencia” decia que “en este pais, en general, no
se paga por el trabajo, se paga por la sumisién”. ;Lo hubiese vuelto a escribir si continuase
entre nosotros?
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No podrén con nosotros. Y los buenos profesionales continuaremos contribuyendo a que
este pais vuelva a prosperar.

A modo de despedida, recordemos lo que Pina Bausch, sabia y sensible bailarina,
demandaba a sus discipulos

“Dance, dance,
otherwise, we are lost”

Gracias Elfas. Gracias a todos.

Fotograma de “Pina” de Wim Wenders,
Avalon Productions, 2011.
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ORIOL BOHIGAS

Barcelona 1925. Doctor en Arquitectura y Técnico Diplomado en Urbanismo. Promotor del Grup R (1953-1963). Trabaja asociado con
los arquitectos Martorell, Mackay, Capdevila y Gual formando MBM Arquitectes. Catedrdtico de Composicién (1971) y Director (1977-
1980) de la ETSAB. Doctor Honoris Causae por la UT de Darmstadt (1992) y por la UMyP de Santander (1995). Catedrdtico Emérito de
la UPC. Delegado de Servicios de Urbanismo (1980-1984) y Regidor de Cultura (1991-1994) del Ayuntamiento de Barcelona. Presidente
del Ateneu Barcelonés (2003-2011). Ha recibido la Medalla de Oro al Mérito Artistico de la Ciudad de Barcelona (1986), la Medalla de
Urbanismo de la Académie d’Architecture de Paris (1988), el Premio Sikkens (1989), la Medalla de Oro de Arquitectura del CSCAE (1990),
la Creu de S. Jordi de la Generalitat de Catalunya (1991), la Medalla de Oro del Circulo Artistico de Sant Lluc (2004), la Medalla Narcis
Monturiol (2005), Medalla President Macia (2006), Medalla de Oro del COAC (2007), el Premio Nacional de Arquitectura 2006 (2008),
el Premio Nacional de Cultura de la Generalitat de Catalufia por su trayectoria profesional y artistica (2011) y Académico Honorario de la
RABASF (2011). Honorary Fellow de The Bund Deutsher Architekten, de The American Institute of Architecture y del Royal Institute of

British Architects. Autor de diversos libros y articulos en diarios y revistas nacionales e internacionales.

EDUARDO MANGADA

Naci en un pueblo de Valencia en 1932.

Me titulé en la ETSAM en 1959, pero aprendi a ser arquitecto a la sombra de dos grandes maestros: Romany y Oiza, junto con entrafables
y cultos compafieros de viaje como Ferrdn, Moneo, Pefia Ganchegui... Digo aprendi cuando la verdad es que sigo aprendiendo este dificil
oficio.

Me dediqué al urbanismo una temporada, mds por curiosidad intelectual y compromiso politico que por vocacién. Oiza decia que el
urbanismo compromete tu ideologfa, la arquitectura solo tu pericia.

Fui profesor de la ETSAM y sin gran relumbre nos concedieron el Precio Nacional de Urbanismo a Carlos Ferrdn y a mi en 1978.

Como tantos profesionales de izquierdas, me comprometi con el primer Ayuntamiento democritico como Concejal y con el primer gobierno
autonémico como Consejero.

He leido bastante e intensamente. No se puede ser un arquitecto inculto.

Hoy sigo en la dificil tarea de abrir un hueco en un muro y colocar un ladrillo junto a otro de forma correcta y bella.
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JOSE MANUEL GALLEGO JORRETO

Qurense. Carballino, Diciembre 1936

2002 Catedrético del Departamento de proyectos arquitecténicos y urbanismo de E. T.S.A. de A Coruna.
1987 Profesor Titular de Urbanistica I.

1969-1970 Cours des Techniques d"Urbanisme. ASTEF. Paris.

1963-1966 Trabaja en el estudio del arquitecto Alejandro de la Sota

1963 Arquitecto por la E'T.S.A. de Madrid.

Su obra profesional ha sido publicada en diversas monografias y en revistas nacionales y extranjeras.
Premios:

2010 Medalla de oro de los Colegios de Arquitectos de Espana.

2008 Premio Nacional da Cultura Galega.

2006 Finalista Bienal Iberoamericana.

1997 Premio Nacional de Arquitectura Espanola.

1997 Premiado en la IV Bienal de Arquitectura Espafiola

1996 Premio COAG de Arquitectura.

1995 Premio Dragados y Construcciones de Arquitectura Espafiola. Fundacién CEOE.
1991 1°Premio “Julio Galdn” de los Colegios de Arquitectos de Ledn, Asturias y Galicia.
1983 Premio Galicia de Arquitectura.

RAFAEL MONEO

Nace en Tudela (Navarra) en 1937. Estudia en la ETSAM, tituldndose en 1961. Trabaja como estudiante con Oiza y mds tarde con Utzon
en 1962. Pensionado en Roma, 1963-65. Profesor de las Escuelas de Madrid, Barcelona y mds tarde Chairman en el GSD, Harvard. En la
actualidad es Sert Professor of Architecture en el GSD, Harvard.

Entre sus obras, Museo de Arte Romano de Mérida, el Kursaal de San Sebastidn, el Museo de Arte Moderno de Estocolmo, la Catedral de
Los Angeles y la Ampliacién del Museo del Prado.

La actividad de Rafael Moneo como arquitecto se acompana por la que desarrolla como conferenciante y critico. En 2004 ha publicado
“Inquietud Tedrica y Estrategia Proyectual en la obra de ocho arquitectos contempordneos” y en 2010 “Apuntes sobre 21 Obras”.

Ha recibido numerosas distinciones, entre otras el Premio Pritzker de Arquitectura en 1996 y la Medalla de Oro del RIBA en 2003.
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MANUEL DE SOLA-MORALES RUBIO
n. 1939

Arquitecto y urbanista, dedicado especialmente a los problemas de disefio urbano. Discipulo de Ludovico Quaroni en Roma y de Josep Lluis
Sert en Harvard. Catedrdtico de Urbanismo en la Escuela de Arquitectura de Barcelona. Fundador y director, desde 1968, del Laboratorio
de Urbanismo de Barcelona, grupo investigador de la morfologia urbana.

Ha impartido cursos de disefio urbano en las universidades de Cambridge UK, New York, Santiago de Chile, Lisboa, Harvard, Népoles,
Caracas,Coimbra,Paris, etc. Director de los cursos Master “Proyectar la periferia” (1991-95). Director de la Escuela de Arquitectura de
Barcelona de 1994 a 1998.

Proyectos realizados sobre distintas ciudades europeas: Barcelona, Berlin, Salzburgo, Népoles, Rotterdam, Amberes, Santo Domingo,
Sal6nica, Almere. Recientemente ha concluido la transformacién del drea portuaria de Saint-Nazaire, Nantes, la plaza de la estacién en
Lovaina, Bélgica y el Paseo Atldntico, Porto.

Actualmente estd proyectando y realizando la construccién de nuevos barrios y vivienda publica en Sant Andreu (Barcelona), Torressana
(Terrassa), “Are Montesa” (Barcelona) y “Are Sur 8-9-21” (Lleida) y “El Carme” (Reus, Tarragona), la renovacién del centro de Arnhem
(Holanda) y del paseo maritimo de Scheveningen (La Haya), la reforma del 4rea central “Operaplein” en Amberes (Bélgica).

Premios: “March a la investigacién”, 1970; “Puig i Cadafalch”, 1981; “Nacional de Urbanismo”, 1983, “Ciutat de Barcelona”, 1986; “Bienal
de Arquitectura espafiola”, 1994; “EA.D”., 1995; “Iber FAD”, 1999; “Narcis Monturiol”, 2000; “Grand Prix d’Urbanisme, Europe”, 2000.
Catalunya d’Urbanisme, 2004, “Rei Jaume I”, 2008, “Creu de Sant Jordi”, Generalitat de Catalunya, 2009

JUAN NAVARRO BALDEWEG

Estudié Arquitectura (1960-65) en la ETSA de la UPM, donde se doctord en 1969.

Catedrdtico de P royectos en la ETSAM desde el 1977 y profesor invitado en Pennsylvania (1987), Yale (1990), Princeton (1992) y Harvard
(1997). En la actualidad es Profesor Emérito de la UPM.

Ha sido galardonado con el Premio Nacional de Artes Plasticas (1990), la Medalla de Oro Heinrich Tessenow (1998), la Medalla de Oro
al Mérito en las Bellas Artes (2007), la Medalla de Oro de la Arquitectura del Consejo Superior de los Arquitectos de Espana (2008) y el
Premio Arquitectura en la X Bienal Espafiola de Arquitectura y Urbanismo (2009).

Entre sus obras destacan el Palacio de Congresos y Exposiciones (Salamanca), la Biblioteca Hertziana (Roma), el Museo de las Cuevas de
Altamira (Santillana del Mar), Biblioteca de la Facultad de Msica (Princeton University), los Teatros del Canal (Madrid), el Instituto del
Conocimiento en Amersfoort (Holanda) o el Solar de Caballeria, Museo de la Evolucién Humana (Burgos).
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JUAN ANTONIO SOLANS HUGET (1941)

Graduado en arquitectura, especialidad de urbanismo por la ETSAB el afio 1965.

Funcionario del Gabinete de Programacién del Ajuntament de Barcelona, 1965-1966.

Inspector de planeamiento de la Comisién de Urbanismo de Barcelona y otros municipios, designada a partir de 1975, Corporacién
Metropolitana de Barcelona, 1966-1976.

Delegado del Alcalde de Barcelona para el Urbanismo, 1977 — 1980.

Director general de Urbanismo de la Generalitat de Catalunya y vicepresidente del Institut Catala del Sol y del Institut Cartografic de
Catalunya. 1980 — 2000.

Redactor de varios planes generales, entre ellos el Plan general Metropolitano de Barcelona de 1976, posee una dilatada experiencia en
gestion publica en materia de suelo y ordenacién urbana, primero en el ayuntamiento de Barcelona i después en el Institut Catala del Sol a
través de 440 actuaciones publicas, asi como en materia de legislacién urbanistica estatal y de Catalunya.

Es miembro emérito del Institut d’Estudis Catalans i Presidente de la Reial Académia Catalana de Belles Arts de Sant Jordi.

El afo 1993, el Ajuntament de Barcelona le concedi6 una de las medallas de oro por las aportaciones a las obras olimpicas: Villa Olimpica de
Banyoles i parque de la Draga, Canal Olimpico de Castelldefels, actuacién urbanistica para el pabellén del Handbol en Granollers, actuacién
urbanistica en can Roca para las instalaciones del joquey sobre hierba en Terrassa, y actuacién urbanistica del Eix Macia para los accesos al
campo de futbol del Sabadell.

El afio 2003, fue distinguido con la Creu de Sant Jordi de Catalunya y la “Légion d’honneur” francesa, en su grado de oficial.

LLUIS CLOTET

Nace en Barcelona en 1941

Obtiene el titulo de arquitecto en 1965 por la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Barcelona.

En dicha Escuela ha sido profesor de Dibujo desde 1977 a 1984, profesor de Proyectos I y II desde el 1997 al 2000 y es profesor visitante
en el Aula PEC. .

En 1964 funda Studio PER con los arquitectos Pep Bonet, Cristian Cirici y Oscar Tusquets. Con este tiltimo colabora en multiples proyectos
hasta 1983. En 1984 se asocia con Ignacio Paricio hasta el 2008. Es también socio fundador de la firma BD Ediciones de Disefo.

Sus obras han sido distinguidas por varios premios:

“Ledn de Oro” al mejor libro ilustrado en la “XII Mostra Internacionale di Venecia” (1965)
Premio FAD de Interiorismo a la mejor intervencién de los afios 1965, 1972 y 2005.
Premio FAD de Arquitectura al mejor edificio de los afios 1978, 1979, 1988 y 1989.
Premio Nacional de Restauracién de 1980

Delta de Oro al mejor disefio industrial de los afios 1974, 1979 y 1980.

Premio Construmat a la obra mejor construida de los afios 1991,1999 y 2007.

Premi Nacional d’Arquitectura, Generalitat de Catalunya, del afio 1999.

Premio Década 2009

Premio Nacional de Arquitectura, Ministerio de Fomento, del afio 2010.
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ELIAS TORRES

Nace en Ibiza en 1944. Arquitecto ETSABarcelona 1968. Doctor por la ETSAB en 1993. Estudio profesional con José Antonio Martinez
Lapena desde 1968. Arquitecto Diocesano de Ibiza de 1973-77. Profesor en ETSAB desde 1969. Profesor invitado en UCLA 1977, 1981,
1984, en GSD, Harvard 1988, Kenzo Tange Professorship 1995, 2002. Residente en la Academia Espafiola de Roma 1990. Thomas
Jefferson Visiting Professor en UVA 2008. Premio Ramon Llull, Islas Baleares, 2008. Medalla de Oro del “Consell Insular d’Eivissa”, 2011
Premios.

Delta de Oro, 1986. Delta de Plata, 1988. Premio FAD Arquitectura, 1988, 1992, 1993, 1995, 2000, 2001, 2007. V Premio Década 2004.
Premio especial 92 Bienal Venecia por la Explanada del Forum Barcelona, 2004.

Libros.

“Guia de Arquitectura de Ibiza y Formentera”, 1980; “Park Giiell”, 2002; “Luz Cenital” y “Zenithal Light”, 2005; “Hubiera Preferido
Invitarles a Cenar...”, 2005; “Premio Guillem Sagrera d’Arquitectura 2009”7, 2010; “Dibujos de Enric Miralles y Elfas Torres en la India
19927, 2011.

JOSEP ANTONI ACEBILLO MARIN

Arquitecto.

Nacido en Huesca (Espana) en 1946

-1974. Arquitecto por la Universidad Politécnica de Cataluna.

-1975. Profesor de la ETSAB (Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Barcelona).

1976-1977-1997. Profesor del ILAUD (Laboratorio Internacional de Arquitectura y Disefio Urbano) en Urbino y Venecia.

Visiting Professor de la Escuela de Arquitectura de Yale (1997), en la GSD de Harvard (2002) y en la NUS-Escuela de Arquitectura de
Singapore (2006 2007).

Desde 2001 Profesor de Cultura del Territorio en la Academia de Arquitectura en Mendrisio (USI-University of Lugano). De 2003 a 2008
Director de la Academia.

-1981-1987. Director de Proyectos Urbanos de la ciudad de Barcelona. Los espacios urbanos construidos en este periodo fueron premiados
con el Premio Internacional Principe de Gales de Disefio Urbano 1990.

1988-1993. Director Técnico del Holding Olimpico (Agencia encargada de la Direccién de los Proyectos Olimpicos Barcelona 92).

1992. Medalla de Honor “Barcelona’92”, por su contribucién a la transformacién urbanistica de Barcelona.

1994-2011. CEO y Director de la Agencia Metropolitana Barcelona Regional. Premio Especial de Urbanismo Europeo 1997-1998

1998. Comisionado para Infraestructuras y Urbanismo (Ayuntamiento de Barcelona).

1999. Medalla de Oro y Miembro Honorario del Royal Institute of British Architects (RIBA)

1999-2005 Arquitecto Jefe de la ciudad de Barcelona.

En 2008 fundé en Mendrisio (Suiza) el estudio de arquitectura A&S Architectural & Urban Systems Office.
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JOSE RAMON SIERRA

Arquitecto, pintor.

Profesor Escuela de Arquitectura, Universidad de Sevilla.

Arquitecturas

- Casas unifamiliares, Sevilla. - Reforma Banco de Espana, Sevilla, 1993. - Viviendas Pino Montano, Sevilla, 1981 — 1991.
- Biblioteca Colombina, Catedral de Sevilla. 1981 - 1991. - Catalana-Occidente, Sevilla. 1987 - 1991.

- Casas, Sanldcar de Barrameda, 1988 - 1993. - Rehabilitacién de la Cartuja, Sevilla. 1987 - 1992.

- Viviendas Poligono Aeropuerto, Sevilla, 1994. - Viviendas Pésito, Baeza. 1996-2001. - Ayuntamiento, Almerfa. 2001.
Textos

1978.  “Elogio de la destruccién de la ciudad: la casa sevillana contra las casas de Sevilla”, Separata 1.

1996  “La casa en Sevilla”, Electa.

1996 “Sobre el destino poético de los objetos cotidianos en la casa del artista no adolescente no habita el disefio”, Universitat
Politecnica de Catalunya.

1997  “Manual de dibujo de la arquitectura”, etc. Contra la Representacién, Universidad de Sevilla.

2011  “Arquitectura, dadd y patrimonio de la humanid4”, en edicién.

INAKI ABALOS

(San Sebastidn, 1956) es arquitecto por la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Madrid (ETSAM), doctor arquitecto y catedritico
de Proyectos Arquitecténicos en la ETSAM. Fue Kenzo Tange Professor (2009), y desde 2010 es profesor invitado en la Graduate School of
Design (GSD) de la Harvard University. Socio fundador de Abalos&Herreros (1984- 2006) yde Abalos+Sentkiewicz arquitectos, es miembro
del comité cientifico del centro de estudios del Canadian Centre for Architecture (CCA) de Montreal (entre 2005 y 2011) y del consejo de
direccién del Barcelona Institute of Architecture (desde 2008). Es director del Laboratorio de Técnicas y Paisajes Contempordneos (desde
2002), y en 2009, el Royal Institute of British Architects (RIBA) le concedi6 su condicién de miembro internacional. Ha sido profesor en la
Architectural Association (Londres), la EPF (Lausana) y en las universidades estadounidenses de Columbia, Princeton y Cornell.
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CARME RIBAS SIEX

Es arquitecta por la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Barcelona (ETSAB) desde el afio 1980 y diplomada en Arquitectura del
Paisaje por la Universitat Politécnica de Catalunya desde 1985. Entre 1981 y 1986 fue arquitecta del Servicio de Elementos y Proyectos
Urbanos del Ayuntamiento de Barcelona, donde realizé diversos trabajos referentes al disefio urbano. Desde el ano 1987 es profesora de
Proyectos Arquitecténicos en la ETSAB, donde también ha impartido clases en la titulacién de Paisajismo. Comparte estudio profesional
con Pere Joan Ravetllat, la obra conjunta ha sido publicada en distintas revistas nacionales e internacionales. Actualmente estd trabajando en
el proyecto de remodelacién del Mercado de San Antonio de Barcelona.

JOSE M2 EZQUIAGA DOMINGUEZ

Doctor Arquitecto, Sociélogo y Profesor de la ETS Arquitectura de Madrid, ha estado vinculado a la ciudad y al proyecto urbano desde
el inicio de su actividad profesional, desempefiando importantes responsabilidades urbanisticas en la esfera local y regional de Madrid.
A lo largo de su ejercicio profesional ha sido distinguido con numerosos premios y reconocimientos, entre ellos, el Premio Nacional de
Urbanismo 2005 y el Premio Europeo Gubbio 2006 por la elaboracién del Plan Insular de Menorca.

En los tltimos afios ha centrado su interés académico y profesional en la investigacion tedrica e integracién proyectual de las diversas escalas,
geogrificas y sociales, que conforman el territorio y la ciudad. Sus proyectos han sido un medio para la experimentacién e investigacién sobre
el proceso de creacién del paisaje contempordneo.
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URIEL FOGUE

Es arquitecto por la ETSAM (2002, sobresaliente). Su actividad profesional se articula en torno a los campos de la docencia, la investigacion,
la comunicacién y la produccién. Como docente, es Profesor de Proyectos de la Universidad Europea de Madrid desde 2005. Ha sido
profesor en la Universidad Politécnica de Madrid, la Universidad de Alicante, la Universidad Camilo José Cela, el Institute for Advanced
Architecture of Catalonia y la Fundacién Mies Van Der Rohe. Ademds, ha impartido cursos, conferencias y talleres en diferentes universidades
internacionales. En el dmbito de la investigacion es co-fundador del grupo de investigacién [inter]seccién de Filosofia y Arquitectura.
Obtuvo el Diploma de Estudios Avanzados en Arquitectura (UPM, 2006) y en Filosofia (UNED, 2008) con la mdxima calificacién. Es
co-editor del libro: Planos de interseccién: materiales para un didlogo entre filosoffa y arquitectura (Lampreave, 2011). En el 4mbito de la
comunicacién es socio fundador del Colectivo UHE, seleccionado para formar parte del Archivo de jévenes creadores de Madrid que
edita la publicacién UHE. En el drea de la produccién es co-director de la oficina de arquitectura e/7i. Entre los premios a su obra destacan
el premio FAD de la Opinién (2005) y la Distincién del Colegio de Arquitectos de Madrid a la Obra bien hecha (2006). Su trabajo ha sido

recogido en numerosas exposiciones y publicaciones internacionales.

ALBERT CLERIES - MANUEL JULIA - JOAQUIM MULA

Albert Cleries (Tarrega, 1985), Manuel Julid (Barcelona, 1985) y Joaquim Mula (Santa Cristina d’Aro, 1985) se conocieron entre pasillos y
aulas en la Escuela de Arquitectura de Barcelona, donde se graduaron en Febrero de 2010 como alumnos de Elfas Torres.

Durante sus estudios universitarios compartieron dudas y frustraciones aunque también grandes alegrias. Por encima de todo, consiguieron
tejer una fuerte amistad alrededor de inquietudes y intereses compartidos como el dibujo, la ciudad, la historia, la geometria, los colores,
las tipografias y las discusiones sin fin.

Han trabajado y seguido su aprendizaje en distintos estudios, entre otros: EMBT, Joan Arias, Ravetllat-Ribas (Albert); Carles Muro, David
Chipperfield (Manuel) y Espinas-Tarrasé (Quim y Manuel). Asimismo, han participado en distintos cursos del Departamento de Proyectos
de la ETSAB, como becarios-ensenantes.

Actualmente siguen por separado con sus proyectos personales entre Barcelona y Londres (Manuel).

La experiencia vital acumulada hasta dia de hoy les permite afirmar sin vacilar un momento, que la arquitectura forma ya parte de sus vidas,
que no pueden ni saben renunciar a ella y que por este motivo, pero sobretodo por su tozudez, les gustarfa poder disfrutar de ella con la
méxima entrega, optimismo y sentido de la responsabilidad.
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