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RESUMEN

Los ambitos espaciales que integran ferrocarril y ciudad experimentaron una relacién variable en el tiempo. Desde la amable ar-
ticulacion entre infraestructuras ferroviarias y espacios publicos decimonénicos, pasando por la controversial convivencia que el
urbanismo advirtié entre ambos dominios, hasta la reciente integraciéon urbana de infraestructuras obsoletas, se suscitaron una
serie de ciclos histéricos que evidencian una fluctuante interrelacién. En clave culturalista, la historiografia urbana contemporanea
reinterpreta estos episodios a la luz de la persistencia “geomorfolégica” de las infraestructuras, aun a pesar de las variaciones en sus
ciclos de uso. El objetivo del articulo es abordar aquellas unidades histéricas en su sincronia, para hacerlas dialogar con el contexto
histérico que permitié recortarlas para la periodizacion comun a varios autores. Proponemos como interpretacion que en la deter-
minacién de esas unidades tuvieron incidencia los paradigmas de las ciencias sociales, los modelos historiogréficos predominantes
y las directrices urbanisticas hegemonicas que, al establecer discontinuidades en la produccion de conocimiento disciplinar y en los
modos de concebir lo urbano, propiciaron quiebres en la manera de abordar las relaciones espaciales entre infraestructura y ciudad.
Intentaremos una reflexion acerca de esos cambios paradigmaticos y su rol segmentario en la historiografia urbana.
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Railroad Infrastructure and City: Changeable Spatial Connection
from Paradigms of Science, Urban Historiography and Urban Planning

ABSTRACT

Spatial environments composed of railroad and city have experienced a relationship which has varied in time. There has been a
series of historical cycles that have witnessed a fluctuating interrelation: from pleasant articulation between nineteenth-century
public spaces and railroad infrastructures, going through the controversial coexistence noticed by functionalist urban planning
between the two fields, and up to the recent urban integration of obsolete infrastructures. With a culturalist approach, contem-
porary urban historiography reinterprets these episodes in light of the geomorphologic persistence of infrastructures, despite
the variations in their usage cycles. The objective of this article is to tackle those historic units in synchrony, in order to make
them interact with the historical context that has allowed a homogeneous cut. Our interpretation is that the determination of
those historical units has been impacted by social science paradigms, predominant historiographic patterns and dominant
urban principles. They have brought about breaks in the way of approaching spatial relationships between infrastructure and
city when creating discontinuities in the production of disciplinary knowledge and in the ways of conceiving the urban. We will
attempt to reflect upon those paradigmatic changes and their segmental role in urban historiography.
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Infraestrutura ferroviéria e cidade: sua instavel correspondéncia espacial
a partir dos paradigmas da ciéncia, historiografia urbana e urbanismo

RESUMO

Os ambitos espaciais que integram ferrovia e cidade vém experimentando uma relagdo varidvel no tempo. Desde a améavel
articulagdo entre infraestruturas ferroviarias e espagos publicos do século XIX, passando pela controversial convivéncia que o
urbanismo advertiu entre ambos os dominios, até a recente integragdo urbana de infraestruturas obsoletas, vem se suscitando
uma série de ciclos histéricos que evidenciam uma flutuante inter-relagdo. Em enfoque culturalista, a historiografia urbana
contemporénea reinterpreta esses episédios a luz da persisténcia geomorfolégica das infraestruturas, apesar das variagdes em
seus ciclos de uso. O objetivo deste artigo é abordar aquelas unidades histéricas em sua sincronia, para fazé-las dialogar com
o contexto histérico que tem permitido recorta-las para a periodizagéo. Propde-se como interpretagdo que na determinagéo
dessas unidades tém tido incidéncia os paradigmas das ciéncias sociais, os modelos historiograficos predominantes e as dire-
trizes urbanisticas hegeménicas, que, ao estabelecer descontinuidades na produgéo de conhecimento disciplinar e nos modos
de conceber o urbano, vém propiciando rupturas na maneira de abordar as relagdes espaciais entre infraestrutura e cidade.
Tentaremos uma reflexdo sobre essas mudangas paradigmaticas e seu papel segmentario na historiografia urbana.
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rico local e internacional, esta historia del urbanis-
mo expone las vicisitudes de la disciplina durante su
consolidacién, que se nutre de variadas tradiciones y
luego atraviesa diversas representaciones cientificas.
Infinitos ejemplos como éstos profundizaron nuestro

nmerso en una serie de indagaciones que se lle- conocimiento sobre la ciudad y oficiaron de invaluable
van a cabo sobre la infraestructura ferroviaria en la estimulo para las indagaciones que tenemos en curso.
ciudad de Santa Fe (Argentina), este articulo adquiere
un perfil epistemolégico devenido de la puesta en re- Sin embargo, creemos que estas aproximaciones
lacién de la historiografia urbana contemporanea con deben ponerse en relacién y asumir otro nivel de exa-
la filosofia de la ciencia. En un sentido analitico se- men. El desafio es situar estas perspectivas y su con-
mejante, pero de brillante erudicién, Arturo Alman- texto de produccién en un posible didlogo. Asimismo,
doz (2008) reflexioné sobre la historiografia urbana y explorarlas en su alcance internacional, latinoame-
del urbanismo, utilizando los libros como unidades ricano y argentino, lo que permite tener un registro
discursivas a partir de las cuales se relacionan dife- de la circulacién de las ideas. La empresa que asume
rentes disciplinas y modelos historiograficos influ- este articulo parecerd aventurada pero parte de asu-
yentes. Por otra parte, la epistemologia de las ciencias mir una irreversible debilidad: la carencia de detalle.
sociales hizo su propia introspeccién estudiando los No obstante la generalidad con la que se enfrentan
paradigmas de la historia de la ciencia, en ocasiones estos procesos, ellos convergen en un objetivo parti-
metaforas o imagenes fluctuantes entre el mundo y cular: situar las etapas de la historiografia urbana
su representaciéon (Schuster 2002). En las ciencias del contemporanea, abocada a las infraestructuras, en el
territorio, Horacio Capel (1988) desarroll una episte- concierto de las influencias cientificas y disciplinares
mologia histérica para la geografia, en la que explica coetaneas. Para los historiadores urbanos analizados

que este campo fue nuevo en diversos momentos, toda
vez que se producia una renovacién paradigmadtica
en su seno. Por su parte, el urbanismo en torno a su 1 Debe aclararse que este articulo inédito fue escrito con una mayor
profesionalizacién en Argentina ha sido abordado por extensién, que debié ser ajustada a los requerimientos editoriales y,

Ana Marfa Rigotti (2005) Puesta en su marco histé- por este motivo, se presenta sélo como una reflexién acerca de una
’ evidente complejidad.
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son las transformaciones espaciales entre el dominio
infraestructural y el urbano las que habilitan el ini-
cio de otro periodo. Para nuestras inquietudes, son las
variaciones en la produccién de conocimiento las que
proponemos como hipétesis interpretativa del cambio
espacial que anuncia una nueva etapa. Explorar este
universo de las ideas disciplinares y representaciones
de la ciencia adquiere mas relevancia cuando el efec-
to espacial resulta inexistente, cuando las categorias
de los historiadores no siempre caben en una ciudad
media y periférica como Santa Fe.

Aproximacion historiografica
contemporanea a la infraestructura

Los historiadores que expondremos problematizan
el vinculo entre ciudad e infraestructura.> En ellos
subyace un modelo historiografico que habilita un
cruce de coordenadas de tiempo y espacio. El tiempo
estd implicado en un largo periodo que abarca todo
un proceso en que las infraestructuras modifican ci-
clicamente su uso, pero siguen alli, como una huella
imborrable, con la fuerza modeladora de su forma.
Los ciclos y las estructuras se presentan para el histo-
riador Fernand Braudel (2006) como claves de entrada
a la historia de larga duracién:

Ciertas estructuras estan dotadas de tan larga vida
que se convierten en elementos estables de una infini-
dad de generaciones: obstruyen la historia, la entor-
peceny, por tanto, determinan su transcurrir. Otras,
por el contrario, se desintegran mas rapidamente.
Pero todas ellas constituyen, al mismo tiempo, soste-
nes y obstaculos. En tanto que obstaculos, se presen-
tan como limites [...] de los que el hombre y sus expe-
riencias no pueden emanciparse (Braudel 2006, 8).

En esos ciclos de uso y en esas formas perennes de
la infraestructura que modela las lineas de contacto
con el ntcleo urbano existe una estructura temporal
que posee limites, sincronias, periodizaciones. Este
trabajo trata de evidenciar las discontinuidades de
esa estructura temporal, que responden a diversas
causas, desde las cuales es posible definir unidades
analiticas. En esa trama se ciernen paradigmas de

2 Resulta indistinto que refieran a la infraestructura portuaria o
ferroviaria, porque no trabajamos la especificidad del sistema de
transporte, sino su insercién en la ciudad desde las légicas del ur-
banismoy la ciudad.
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la ciencia; cambios econémicos, sociales o politicos;
contactos interdisciplinares; campos en proceso de
consolidacién y modelos historiograficos.

Se hacia referencia a un cruce de coordenadas, por lo
que explicamos cémo es afrontado el tiempo. Ahora
bien ;qué ocurre con el espacio? Aqui surge el aporte
mas novedoso de los autores a los que haremos men-
cién. En rigor, asumen la larga duracién pero sobre un
objeto espacialmente focalizado: la infraestructura de
transporte. Allf se manifiesta el enfoque historiografi-
coreciente, el que ha variado la escala de aproximacién
a la ciudad. Desde esta perspectiva, la infraestructu-
ra fue puesta en valor por la ingenieria y la geografia
histéricas, por la historia urbana y por la historiogra-
fia urbanistica para decir nuevas cosas sobre un objeto
conocido por la historia econémica, pero que no tenia
cabida en la historia cultural urbana.

En esta sintonia, Han Meyer (1999) afirma que los ur-
banistas son responsables del significado cultural del
disefio y rediseno de las infraestructuras. Asi, utiliza
el andlisis de cuatro ciudades portuarias para atri-
buirles el rol de matriz sobre la cual puede ser monta-
da una historia del urbanismo. Propone modos en que
las ciudades y los puertos articulan sus sistemas y es-
calas en el tiempo, en una red compleja que entreteje
significados culturales y variaciones en la economia
del transporte y donde el hilo conductor es la marca
permanente de las infraestructuras que modelan la
estructura urbana. Cada una de las cuatro ciudades
posee una especifica forma espacial de relacién con su
puerto, la que proviene de una determinada aprecia-
cién cultural. El interés por la autonomia de la forma
tiene que ver con la complejidad, con lo que Braudel
indicaba como las capas de la historia. Porque en esa
estructura portuaria se pueden leer los estratos de la
historia tecnolégica, politica, econémica, del urba-
nismo y/o dela ciudad. En definitiva, la forma urbana
tiene su propia historia y una geomorfologia.

Pero quizés el aporte mas relevante de Meyer sea la
determinacién de cuatro categorias histdricas con
las que relaciona ciudad e infraestructura. Y lo mas
notable para nuestro trabajo es que estas categorias
delimitan etapas que van paralelas al desarrollo del
urbanismo como disciplina. De ello resulta que su
libro admite una doble lectura: la historia de larga du-
racién de la forma urbana en ciudades portuariasy la
historia de las modalidades o paradigmas disciplina-
rios con que la planificacién urbanistica se ocupé de
ellas. Con este fin, Meyer diferencia “dominio ptblico
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social” y “dominio publico funcional”. El primero re-
mite al espacio civico de la ciudad, el sistema local.
El segundo designa al recinto especializado para la
tecnologia del transporte, el sistema internacional.
Lo interesante es que ambos dominios variaron los
modos de relacionarse en el tiempo y esto es lo que
Meyer establece como periodizacién.

El autor sostiene que en los siglos XVI y XVII ambos
sistemas conformaban una unidad en las ciudades eu-
ropeas. El puerto actuaba sélo como centro de acopio
y comercio, y el muelle oficiaba de soporte de diversas
funciones urbanas. De este modo, existia coincidencia
entre el sistema local de la ciudad y el internacional del
comercio, y bajo esas condiciones la ciudad respondia
a una demanda todavia limitada a precarias embarca-
ciones. Lo caracteristico del siglo XIX es que la infraes-
tructura se autonomiza pero, a la vez, se encuentra
tangente al nicleo urbanizado. Esto necesariamente
obliga a una redefinicién de los espacios urbanos, ya
que los puertos pasan de ser puntos de intercambio a
nodos de transbordo. El puerto cambia su tipo para al-
bergar los barcos a vapor, resolver las conexiones con
los ferrocarriles y satisfacer nuevas actividades portua-
rias. Es asi como se establece una articulacion espacial
entre el “dominio publico social” de la ciudad y el “do-
minio publico funcional” de la infraestructura.

Paulatinamente, estos ambitos son motivo de discor-
dia y la emergencia del conflicto entre dos sistemas
espaciales incompatibles se hace notar. En la segun-
da década del siglo XX el modelo que describe un tipo
de relacién infraestructura-ciudad empieza a ma-
nifestar inconvenientes. El niicleo central urbano se
encuentra consolidado, la ciudad se expandié y se ve-
rifica que las infraestructuras generan una barrera al
crecimiento urbano. Por ello, indica Meyer que el ur-
banismo disocié el “dominio publico socializado” del
“dominio publico tecnocratico”, estableciendo la segre-
gacion espacial entre ellos. La bisqueda de la maxima
eficiencia urbana y la tendencia a la socializacién del
suelo son las nuevas premisas y, aunque los planes de
zonificacién no pudieran ejecutarse, las infraestruc-
turas fueron tapiadas y objeto de critica.

Luego, Meyer explica que en los afios ochenta del siglo
XX, con el colapso del socialismo soviético, la interven-
cién estatal en el espacio publico comenz a parecer
burocratica. El sector privado y el libre mercado emer-
gieron como férmulas para el futuro en un paradigma
de presunta libertad. Por ello, los proyectos para las
ciudades no tienen una forma integral, debido a que
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no se vinculan a la planificaciéon centralizada. Por su
parte, el puerto es concebido como centro de logisti-
ca e intermodalidad entre diversos transportes. Esto
conllevd que las areas portuarias centrales en desuso
fueran foco de atencién para el urbanismo y actuaran
como soporte de nuevas actividades turisticas, cultura-
les o recreativas. Este proceso, llamado “festivalizacién
de la ciudad”, implica una progresiva privatizacién del
dominio social urbano, que conlleva a una posible pa-
radoja: la privatizacion del dominio publico.

Arribamos ahora al analisis de otro autor que también
se ocupa de las reciprocidades entre ciudad y puerto: Ale-
jandro Crindlay (2001). En su tesis doctoral se aboca a la
interaccién entre ambos dominios, reconociendo que
el segundo tuvo una participacién activa en los procesos
urbanos desde el preciso instante en que su localizaciéon
persiguid la centralidad. El coloquio entre ambos habria
sido motor de transformaciones espaciales, instituciona-
les y sociales; pero también el puerto habria actuado como
componente de una red de comunicaciones que definirian
su insercion territorial. El trabajo recoge reflexiones apor-
tadas desde la ingenieria y el urbanismo, asi como desde
la geografia econémica. La tesis pretende ser una contri-
bucién al conocimiento conjunto de puertoy ciudad, enlas
grandes ciudades portuarias del Mediterraneo andaluz.
En estas ciudades compara cémo fueron los procesos de in-
tegracion, expansion y segregacion entre los dos sistemas,
distinguiendo las singularidades de cada caso. Utiliza la
cartografia histérica como fuente y la reelabora para ana-
lizar las transformaciones espaciales urbano-portuarias.

El trabajo no persigue cronologia alguna, salvo en el ca-
pitulo 1, donde refiere a las variaciones ciclicas entre el
espacio urbano y el portuario en un siglo de extensién.
Asimismo, expone una periodizaciéon semejante a la por-
tuaria, que involucra la infraestructura ferroviaria pero
que no desarrolla. El recorte temporal se extiende desde
el siglo XIX (momento en que irrumpe el ferrocarril) hasta
finales del siglo XX (cuando las instalaciones se tornan
redundantes). Este periodo se divide en cinco bloques que
estructuran una aproximacioén a los cambios espaciales
entre ciudad e infraestructura, que se atienen a los ciclos
que atraviesa el ferrocarril. Las unidades son: etapa pre-
via o0 de demanda del ferrocarril; etapa de implantacion y
desarrollo; etapa de acercamiento y crecimiento urbano;
etapa de separacion y aislamiento, y etapa de integracion
y absorcién de las infraestructuras.

La primera remite al momento en que se desarrollan
proyectos y negociaciones publico-privadas para in-
corporar el ferrocarril a las ciudades. Es una etapa de
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gran expectativa, ya que se asocia al riel con el pro-
greso, pero también se anticipa la supremacia de las
companias privadas sobre el suelo urbano y el territo-
rio. La segunda instancia refiere a cémo estas infraes-
tructuras comienzan a formar parte de un sistema de
espacios publicos que las integra, concertando la ar-
ticulacién entre la gran escala internacional y la red
urbana local. Posteriormente, sobreviene un periodo
que evidencia una paradoja: la estacién ferroviaria fue
motor de la expansion urbana, pero llegado ese creci-
miento a su frontera comiin produce el efecto opuesto:
el ferrocarril es un obstdculo para la urbanizacién. En
la etapa siguiente se resuelve el aislamiento de la in-
fraestructura, puesto que sus espacios ya no son com-
patibles con la dindmica urbana; se dispone el cercado
o tapiado que refuerza la percepcién de que se trata de
recintos estancos. Por iltimo, disminuye la intensidad
de la explotacién ferroviaria y se verifica que es posible
la integracién urbana de las infraestructuras obsoletas
a través de proyectos que las destinan a nuevos usos.

Subrayamos a continuacién las contribuciones de una
tesis que refiere de manera especifica a la infraestruc-
tura ferroviaria: la del geégrafo espafiol Luis Santos y
Ganges (2007). Destacamos en su obra, que combina
todos los aditamentos de su formacién (incluso su des-
empeno como empleado ferroviario y su interés por la
historia urbana), la constante puesta en crisis de in-
tereses urbanos y ferroviarios. Esta hipétesis explica
por qué ambas administraciones no pudieron coordi-
narse, a pesar de que el urbanismo y la arquitectura
desarrollaran una preceptiva para brindar soluciones.
Asimismo, ilustra cémo fue virando la nocién de esta-
cién como polo de urbanizacién, hacia las vias como
barrera para la misma; en un relato que también in-
forma sobre una evolucién disciplinar que transcurre
desde la supremacia de la arquitectura hasta la predo-
minancia del urbanismo. Asi, de manera semejante a
Meyer, habilita la lectura de dos carriles: la historia
del espacio urbano y el proceso de especializacién de
la practica urbanistica.

La apuesta por evidenciar los intereses, muchas veces
antagénicos, de la administracién urbana y la ferro-
viaria no sélo expone las dificultades que tuvieron los
gobiernos locales para conciliar voluntades publicas y
privadas. En su exposicién, Santos y Ganges expresa que
esta correlacién también fue ciclica y que la tendencia a
la especializacién de las practicas urbanas obr6 el efecto
de separar los dominios. El siglo XIX habria sabido amal-
gamar ciudad y ferrocarril, siendo el nicleo arquitectu-
ral de la estacién y los espacios piiblicos colindantes, los
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nexos entre ambos sistemas espaciales. El resultado es
la experiencia grandilocuente de la maquina penetrando
por el territorio hasta el corazén de la ciudad. Sin embar-
go, ademas de este proscenio urbano, el siglo XX revela
un contrafrente. La ciudad crecié sin planificacién, ni
coordinacién de intereses con el ferrocarril, que ahora
discurre a través del tejido edilicio. Como resultado,

El‘efecto barrera’ dara lugar a dos fenémenos urbanis-
ticos con distintas consecuencias. Las lineas ferrovia-
rias supondran un limite al crecimiento urbano: de un
lado, cuando la ciudad en su crecimiento ‘alcanza’ el
ferrocarril sin sobrepasarlo, éste se convierte mis que
en una barrera en un borde al crecimiento urbano; de
otro lado, cuando la ciudad ‘sobrepasa’ el ferrocarril,
éste se erige en una barrera urbana propiamente dicha
y suele generar problemas de funcionalidad y de segu-
ridad vial [...] (Lopez 2005, 16).

Como en el caso de Meyer, esta situacién no sélo devela
una mutacién espacial, también atestigua un proceso
de especializacién del urbanismo que tendié a divor-
ciar ambos dominios. En el espacio fisico concreto so-
breviene el cercado de los rieles, y en los planes urbanos
se habla de segregacién del ferrocarril a la periferia. Un
recurso muy habitual fue el soterramiento de las vias,
lo que denota el cisma entre arquitectura y técnica,
entre cultura urbana y ferroviaria. Esta situacién se
mantuvo hasta la década de 1990, cuando empieza a ser
posible la integracién urbana del ferrocarril, a partir
de nuevos tipos de gestién publico-privada.

Sincronia histérica,
epistemolégica y disciplinar

Tal como lo anticipamos, el objetivo de este trabajo es si-
tuar en su contexto temporal las unidades histéricas en
que la historiografia contemporanea interpreta la larga
duracién de la relacién ferrocarril y ciudad. Esta deci-
sién responde a que, a nuestro juicio, la revisién o el ago-
tamiento de ciertas representaciones tuvo incidencia en
la demarcacién actual de esas etapas. Como los historia-
dores abordados inician su relato con la instalacién fe-
rroviaria en el siglo XIX, nos remontaremos a ese tiempo
para revisar, desde la filosofia de la ciencia, el conjunto
de ideas que se constituyeron en estructuras dominan-
tes de interpretacién de los procesos urbanos en los que el
ferrocarril estuvo implicado. En este sentido, la filosofia
positivista provee algunos indicios para comprender por
qué las infraestructuras fueron gratamente acogidas
en la ciudad decimonénica, asi como la incidencia que
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esta tradicién tuvo en la produccién de teorias urbanis-
ticas. Una segunda escala del periplo informa sobre la
recuperacién naturalista de las ciencias sociales (luego
del paréntesis que abrié el espiritualismo) y sobre cdmo
establecié un modo cuantitativo y funcionalista de con-
cebir la ciudad. Finalmente, reflexionaremos sobre el
reciente valor asignado a la historia y su influencia en
la apreciacién patrimonial de las infraestructuras obso-
letas. En sus respectivos contextos, esos momentos mar-
caron diversos modos de abordar lo urbano y eso es lo que
retoman los historiadores como periodizacién.

Las ciencias positivas y la nocién
de ciudad como organismo vivo

Una primera pista para realizar este recorrido histérico
quizas consista en delimitar el concepto de evolucién. Para
la filosofia de la ciencia, el positivismo abandona el mo-
delo de revolucién politica que habia sido propio del Ilu-
minismo, por medio del cual los pensadores ilustrados
crefan posible derribar las estructuras arcaicas y arribar a
la modernizacién (Chartier 2003). De modo que la critica
moderna nacié de una literatura alineada en la lucha con-
tra el Estado absolutista (Eagleton1999), disputa que otros
actores llevarian a las armas. La revolucién era inminente
porque existian “representaciones falsas” que mantenfan
a las masas en estado de ignorancia, y la emancipacién
permitirfa superar esa “minoria de edad” (Foucault 1991).

El siglo XIX presenta una diferencia con esta concep-
cién, por cuanto se encuentran subyugados los mitos
que podian imprimir cierta inercia al progreso. El
plan civilizatorio estaba en marcha y paulatinamente
el modo revolucionario se fue desactivando del progre-
so historico. Es por ello que para el positivismo exis-
te una reelaboracién del concepto de progreso, que lo
aisla de su poder emancipador. Elinflujo que dio al co-
nocimiento la ciencia experimental alienta la articu-
lacién entre teoria y empiria. La l6gica y la matematica
se unen al experimento para informar sobre el mundo
y dominarlo. Por ello, la critica, en su rol de tribunal
de la razén, sentencia la racionalidad técnica como
medio para el progreso mecanicista. Esta cuestién im-
plica un éxito tan rotundo que se convierte asimismo
en un modelo interpretativo extendido de la realidad.

El positivismo abandona el modelo revolucionario que
supone la idea de un cambio drastico, por el paradigma
bioldgico de evolucién inspirado en las ciencias natura-
les. La matriz cientifica se orienta hacia una perspectiva
de proceso lento, gradual y continuo con una meta que
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guia su realizacién. En esta nueva direccién, la razén no
es politica o moral, sino entendida como instrumental y
metédica, e implica que ante determinados problemas se
puedan definir unos métodos para lograr determinados
fines. Por otra parte, se sostiene que el modo de arribar a
unarepresentacion objetiva delarealidad esa través dela
induccién, por lo cual se considera fundamental la veri-
ficacién empirica. En este basamento epistemoldgico, las
ciencias sociales adoptan un esquema bioldgico de evolu-
cién inspirado en las ciencias naturales.

Para comprender cémo impactan estos paradigmas
en las ciencias que se ocupan del espacio, una directa
aproximacion nos conduce al territorio y, en particular,
a la geografia. Horacio Capel (1988) explica que la geo-
grafia moderna o humana nace en el siglo XIX, cuando
empieza a considerarse al hombre como objeto actuante
sobre la superficie terrestre. En ese momento prima la
visién positivista que estudia la relacién hombre-medio
segun la biologia evolucionista. Segin esta aproxima-
cién, la tierra estaba homogéneamente cubierta por
organismos que luchan por ampliar su “espacio vital”
para no perecer. Paralelamente, era necesario el estudio
de la diferenciacion de la superficie terrestre en térmi-
nos histéricos que fue abordada por la corografia.

En lo que refiere a la historia, el comin denomina-
dor eran las gestas patridticas, los grandes hechos y
las biografias de héroes. La consideracién del espacio
como objeto de estudio fue mas tardia y se remontaala
historia econdémica y social. Por ello, el corpus de la his-
toria urbana comienza a constituirse en el siglo XIX,
con el intercambio disciplinar entre el sustrato de las
ciencias sociales positivas y la historiografia politica
(Almandoz 2008). Exponente de esta aproximacion es
el libro La cité antique (de 1864) del historiador N. D. Fus-
tel de Coulanges. Por otra parte, en lo que respecta a los
intercambios con la sociologia histérica, Max Weber
aportd categorias propias de ciudades que fueron de
amplia difusién en la biblioteca del urbanismo.:

Segin Almandoz, éstos son sdlo antecedentes en la con-
sideracién de la ciudad, puesto que el historicismo inter-
secular privilegia el tiempo, no el espacio. Mas tarde, la
espacializacién del analisis urbano se dio de manera si-
multanea en la historia y en la sociologia. En esta dltima
es clave la obra The City (de 1925) de Robert E. Park, Rode-
rick D. McKenzie y Ernest W. Burgess (Almandoz 2008).

» o«

3 Categorias tales como “ciudad aristocratica”, “ciudad democratica”
y “ciudad principesca”; o con base en sus funciones: comercial o de
defensa, productora o de consumidores, etcétera.
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Este ntcleo, denominado “Escuela de Chicago”, confor-
ma un corpus que podria llamarse de ecologia urbana, ya
que entendian que los estudios del habitat natural po-
dian ser aplicados a las investigaciones sobre el compor-
tamiento de las comunidades urbanas (Di Pace 2004). De
lo expuesto se deduce que las ciencias sociales positivas
experimentan un momento de intercambio disciplinar
en el que predomina el paradigma biol6gico, y desde este
prisma fue asumido el espacio urbano. Ya la sociologia,
en su génesis, tuvo como referente a la biologfa. En rigor,
Marx, partiendo de las condiciones de la sociedad indus-
trial, tomé el concepto de metabolismo para denunciar un
vinculo roto: el del hombre con la naturaleza, equilibrio
que el trabajo artesanal no habia alterado.

En este sustrato epistemolégico y disciplinar del cono-
cimiento social y urbano se fue gestando una practica
del espacio sin raigambre académica ni profesional: el
urbanismo. Esta disciplina tomé algunos instrumen-
tos y herramientas del pasado, de la decantada tradi-
cién arquitecténica y lo que Gastén Bardet llamé el “arte
urbano”. Otros tantos insumos conceptuales y operativos
fueron provistos por el legado organicista de las ciencias
naturales y por lo que fue el comin denominador para
resolver la traumatica experiencia urbano-industrial bri-
tanica: la legislacion, las normativas y el survey. La histo-
riografia del urbanismo debe remontarse entonces a los
manuales de la incipiente disciplina, de los que surgen
las primeras preceptivas. Sin embargo, la historiografia
urbana y la del urbanismo no sélo estan intersecadas por
estas tradiciones. En una enredada trama de conexiones
se atraviesan paradigmas de la ciencia, modelos histo-
riograficos, condicionantes histéricos, relaciones centro-
periferia, tradiciones nacionales, aportes autorales y el
propio didlogo entre urbanismoy ciudad, en el que actua-
ron de manera subsidiaria. Es por ello que intentaremos
reflejar como esta historiografia se fue desarrollando en
esa complejidad, hasta provocar momentos interesantes
de condensacién literaria.

Premisas en la génesis del urbanismo

El urbanismo cristalizé6 como disciplina auténoma
en Europa alrededor de 1910, momento en que con-
vergieron una serie de exposiciones, publicaciones y
legislaciones.s En ese momento, logré hacer dialogar

4 Enalusiénalas practicasurbanisticas previas ala constitucién de las
problematicas de la ciudad industrial.

5 Sobre todo en Inglaterra y Alemania, donde las cuestiones de la hi-
gieney la vivienda habian adquirido dramatismo.
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saberes, presumiblemente contradictorios, que ya ha-
bian puesto en problemasala geografia. Para este inci-
piente urbanismo el naturalismo y el historicismo no
estaban refiidos y cuajaban en el concepto de evolucidn.
De acuerdo con Almandoz (2008), en lo que respecta al
transporte, inspirado en el progreso de los medios de
locomocién como principal determinante de la forma
y el cardcter de la ciudad el espanol Ildefonso Cerda
penso la expansién urbana y escribié su Teoria General
de la Urbanizacién en 1867. Entre los textos germinales
citamos también al del historiador del arte Camillo
Sitte, de origen austriaco, quien escribid Der Stadtebau
nach seinen kiinstlerischen Grundsdtzen, de 1889. El libro
aborda problematicas novedosas como la valoraciéon
del tejido edilicio histérico y la forma urbana. Aqui se
pone el énfasis en la historia que considera a la ciu-
dad en su evolucién, para ponderar desde el punto de
vista estético espacios de la ciudad como las plazas.
En paralelo, Raymond Unwin, urbanista, arquitecto
e ingeniero britanico, publicé Town Planning in Practice,
de 1909. Unwin sostenia que la ciudad evolucionaba
hacia un adentro y un afuera de las murallas, y que
debian resolverse sus articulaciones espaciales. El bi6-
logo Patrick Geddes, de nacionalidad escocesa, aportd
Cites in Evolution, de 1915 (Almandoz 2008). Este texto
aborda la urbanizacién como proceso, incorporando
también la nocién de regién y la relevancia de los teji-
dos edilicios. De ello resulta un método organicista de
revisiéon de la forma urbana, que en su crecimiento se
denomina conurbacién. Asi, se ubica en la interfaz entre
lo explicativo y lo propositivo, utilizando la historia
como insumo para la practica. Por otra parte, tomd de
la tradicién britdnica una base de informacién social
como la encuesta y advirtié6 la necesidad de conocer la
situacién urbana antes de realizar la propuesta. En
estos manuales fue comin atender a los problemas del
transito, los servicios publicos, el disefio de las pla-
zas; aspectos que se sistematizaron y fueron puestos
en perspectiva histérica (Almandoz 2008).

Como lo habiamos adelantado, la influencia que el po-
sitivismo ejerci6 sobre las ciencias sociales establece
un enfoque para la explicacién del universo humano
que resulta facilmente asimilable a las teorias y los
métodos de las ciencias naturales. Ese predominio de
la biologia plante6 antagonismos para ciencias como
la geografia. Sin embargo, en el urbanismo, el método
positivo con que se acomete la ciudad, lejos de aislar la
historia la integré como un procedimiento organicista
de exploracion de la forma urbana. Ahora bien, como
sostenia Marcel Poéte, la ciudad, entendida como “|...]
un ser viviente que debemos estudiar en su pasado
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para poder estabilizar el grado de evolucién |[...]” (Di
Pace 2004, 83)y laidea de que los organismos cumplen
con unos ciclos evolutivos no fueron excluyentes del
aporte britanico.

Esel fil6sofo Henri Bergson quien hace converger estos
principios en el medio francés, postulando que la fi-
losofia no puede ser absorbida por la ciencia y que el
hombre no es asimilable a la naturaleza. Esta simbio-
sis entre evolucionismo naturalista y una perspectiva
que evita el reduccionismo reubica en el podio a la his-
toria. En este clima intelectual se formé el historiador
Poéte (1929), quien escribe La cittd antica y rectifica la
habitual y automatica analogia entre cuerpo humano
y ciudad. Hasta entonces, ambos funcionaban como
maquinas irrigadas de vida por el sistema circulato-
rio. Por ello, de las anomalias del entorno industrial
emergia el signo de un organismo enfermo. Dando un
paso superador, Poéte detecta en la ciudad el “suce-
der” delo organico -la evolucién-y el “acontecer” de lo
humano -la historia- (Di Pace 2004).

La estacion ferroviaria
en el “cuerpo urbano”

Proponemos a continuacién precisar cémo fue aborda-
da la infraestructura ferroviaria en el nticleo de este
paradigma urbanistico organicista. Esto significa que
desde los planteamientos historiograficos recientes,
imbuidos de una escala analitica focalizada y con la
pervivencia de la longue durée, iremos hacia atras, ubi-
cando cada fase en su sincronia y esfera epistemold-
gica propia. Los urbanistas del siglo XIX, atravesados
por el paradigma biolégico, teorizaron sobre como vin-
cular el ferrocarril a la ciudad, una ciudad que habia
evolucionado y tenia su propia historia.

Meyer sostiene que en el siglo XIX ese nodo de inter-
cambio que se materializa en la estacién articulaba
los dominios social y técnico. Por su parte, Santos y
Ganges alerta sobre el rol de la arquitectura de la es-
tacién como enlace entre ambos sistemas espaciales
y pone como ejemplo a Unwin. Ya en Town Planning in
Practice (de 1909) remarcaba que la estacién debia su-
gerir la idea de puerta de entrada a la ciudad, con
un espacio delantero para el trafico y edificios que lo
flanquearan. Para Unwin, la ciudad poseia “confi-
nes y accesos” en los que se debian garantizar tanto
la vialidad urbana como la funcionalidad ferroviaria.
En términos modélicos, la estacién tenia que ser un
solemne portal urbano que debia abrirse hacia el cen-
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tro de la ciudad, hacia el sector de mayor congestién
del trafico interno, para encauzarlo hacia su salida
al territorio a través de los caminos de hierro. Por su
parte, Cerda habia entendido tan articuladamente la
relacién entre ferrocarril y ciudad, que se dedicé al
control de las reparcelaciones del Ensanche de Barce-
lona, que trazé conjuntamente con las posibilidades
urbanisticas que aportaba el riel. En paralelo, dirigi6
la sociedad inmobiliaria y promotora “El Fomento del
Ensanche de Barcelona” y fue concejal del Ayunta-
miento. Por otro lado, Sitte, al analizar la morfologia
urbana, no consider6 al ferrocarril, pero su teoria de
la plaza en “turbina”, con calles sin continuidad para
formar un recinto cerrado, fue retomada por urbanis-
tas como Stiibben para resolver plazas que articularan
la estacién a la ciudad. Geddes habia explicado que el
organismo urbano estaba creciendo como un arrecife
de coral, con base en las vias ferroviarias suburbanas.
La articulacién entre ferrocarril y espacio urbano es-
taba instalada en el universo paradigmatico del siglo
XIX, en el cual la ciudad era un organismo integral.

El neopositivismo y su concepcién
funcionalista de la ciudad

Luego de la recuperacién historicista que explicamos,
sobrevino un momento de renovacién, en el cual fue
dominante la corriente anglosajona en la filosofia
de la ciencia, y que puede situarse aproximadamen-
te entre 1920 y 1965. Los principales referentes eran
el empirismo légico y el racionalismo critico que, en
términos generales, aunque difieren en sus postu-
lados, se caracterizan por la creencia en la ciencia
como unico conocimiento legitimo, la existencia de
una relacién biunivoca entre enunciados logicos y
verificacién empirica, la confianza en la experiencia
como recurso para la objetividad, entre otros aspec-
tos (Schuster 2002). En esta reedicién positivista se
quiere superar el mecanicismo acudiendo a la induc-
cién y al pragmatismo como modos de volver a la em-
piria. Sin embargo, muchos urbanistas no adoptaron
esta corriente neorracionalista y prosiguieron con las
ensefianzas bergsonianas acerca de la historia, asu-
miendo una actitud organicista.®

6 Encontraposicion, losarquitectos del Movimiento Modernoy el Congre-
so Internacional de Arquitectura Moderna (CIAM) denostaban la histo-
ria. Paraellos, las problematicas de la ciudad moderna no se resolverian
mirando al pasado. Le Corbusier adoptd una actitud arquitecténica y,
desde una perspectiva de prominente formalizacién edilicia, propuso
ciudades y fragmentos urbanos sobre tabula rasa. La inquietud por negar
en bloque el pasado ya se habia expresado en los manifiestos de algunas
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Sin dudas, Carlos Della Paolera establecié un nexo
entre esta concepcién organicista y nuestro medio.
Como lo explica Javier Fedele (2009), Della Paolera era
ingeniero, y en 1928 volvié a Argentina procedente de
Francia, luego de graduarse en el Instituto de Urbanis-
mo de Paris. Fue el primer latinoamericano graduado
en esta institucién, con la presentacién de una tesis
sobre la evolucion de Buenos Aires que fue dirigida por
Poéte. Fiel alas ensefianzas de su maestro, defiende la
concepcién de la ciudad como un organismo que en su
evolucién da pautas para corregir sus patologias. Ello
permite realizar el diagnéstico previo al tratamiento
de la ciudad. Asi, se asigna al urbanismo una dimen-
sién cientifica que legitima la practica y la distancia
de las intervenciones estilisticas. El dictamen del ur-
banista queda compendiado en un documento llama-
do Expediente Urbano, alli descansa la legitimidad
del plan, su prueba empirica. Luego sirve de base al
Plan Regulador, que viene a racionalizar el funciona-
miento urbano. Como bien lo explica Rigotti (2005),
la disciplina busca profesionalizarse y construir su
demanda y, si bien el urbanismo es una practica, hay
una retérica que lo posiciona como ciencia.

Ahora bien, como explicdbamos en el apartado anterior,
nos interesa situar cada etapa del urbanismo en la at-
mosfera de produccién del conocimiento cientifico que
sirvié de sustrato filoséfico para su posible demarcacién
como unidad histérica. La historiograffa contempo-
ranea sostiene que el periodo que se acaba de describir
manifiesta la segregacién entre el “dominio piblico so-
cial” de la ciudad y el “dominio publico funcional” de la
infraestructura. Veamos ahora cémo se relaciona este
aparente divorcio espacial con los paradigmas de las
ciencias sociales y los procesos de profesionalizacién y
especializacién del conocimiento urbanistico.

El “efecto barrera”
de los trazados viarios

Una vez que se hizo evidente la problematica ferroviaria
en la que estaban inmersas las ciudades que, producto
de su dindmica expansiva, habian integrado la infraes-
tructura a su trama urbana, la planificacién urbanisti-

vanguardias artisticas figurativas como el Futurismo italiano y fue ttil
toda vez que una conciencia radical pretendiera borrar de un plumazola
tradicién. La arquitectura moderna recogio este legado del arte, pero no
todos los arquitectos urbanistas fueron racionalistas. Lo cierto es que
se popularizaron estos tltimos porque la critica militante difundié su
obra, siendo clave el caso de Sigfried Giedion, que simultaneamente ac-
tuaba como secretario en los CIAM y escribia su historiografia.
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ca comenzd a ocuparse del tema de los trazados viarios
y establecimientos ferroviarios, dejando un poco de
lado el rol arquitectural de la estaciéon. Santos y Ganges
(2007) sostiene que en esta segunda etapa se intenta re-
solver problemas ferroviarios con criterio urbanistico, es
decir que ain el ferrocarril podia ser parte de la ciudad.
El modelo responde a la segregacién espacial de las in-
fraestructurasy al soterramiento, desvio o elevacién del
nivel de los trazados viarios. Estas acciones persiguen la
zonificacién, tendiente a la especializacién de las dreas
funcionales que componen la ciudad.

La bisqueda de la racionalizacién del espacio urbano
posee, asimismo, una explicacién desde el universo
paradigmadtico de las ciencias sociales. Es la atmés-
fera neopositivista la que permite encontrar “solucio-
nes cientificas” a los inconvenientes ferroviarios que
se asumen de manera funcionalista. Las practicas
urbanisticas recurren a la empiria para otorgar rigu-
rosidad cientifica a sus planeamientos, utilizando la
ciudad y los instrumentos estadisticos como platafor-
ma de indagacién. En esa base informacional estan
incluidos la historia de la urbe y el estudio de las
ciudades que Della Paolera habia tomado de Unwin y
Vidal de la Blanche.

El diagnoéstico demuestra que la evolucién del orga-
nismo urbano se encontraba coartada, porque una
enmarafiada malla ferroviaria impedia su desarrollo.
En el Plan Regulador de la Ciudad de Santa Fe, rea-
lizado por el arquitecto Miguel C. Roca,’” las trazas
ferroviarias son percibidas como 6bice para la expan-
sién urbana. En la publicacién del expediente, Roca
realiza el siguiente diagnéstico sobre la infraestruc-
tura ferroviaria: “[...] esa intrincada ramazon que es
la red ferroviaria, extendida alli como una tela de
araiia perniciosa y fatal, impide la vinculacién como
N0 sea por UNos cuantos pasos a nivel cuyas barreras
se cierran con excesiva frecuencia, obstaculizando el
libre transito y originando nudos de funestas deriva-
ciones” (Roca 1947, 97). Al proponer una estacién inica
en la periferia, el urbanista segrega espacialmente la
infraestructura y libera al organismo viviente de su
red. Las trazas ferroviarias son suplantadas por ave-
nidas de circunvalacién y las vias existentes desvia-
das de la planta urbana para que éstas no impidan su
evolucion. Esto es lo que élllama “[...] una rapida ciru-
gia de salvacién funcional” (Roca 1947, 95). Quizas se

7 Rocatambién se habia formado en Paris con Poéte, y Della Paolera era
asesor de su instituto.
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comprenda mejor ahora por qué para referirse a este
periodo los historiadores hablan de segregacion espa-
cial entre el dominio social de la ciudad y el técnico de
la infraestructura.

El derrotero hacia
la planificacién urbana

En la fase neopositivista existe continuidad concep-
tual hasta los afnos sesenta; sin embargo, se produce
un quiebre o radicalizacién de las representaciones
de la ciencia en la historia del planeamiento urbanis-
tico. Estos esbozos se ponen de manifiesto alrededor
de 1940, y no sélo atafien al urbanismo. La sociologia
también estuvo bajo esta influencia, que buscaba uni-
formidades tendientes a la planificacién social:

A partir de la segunda posguerra, en efecto, las cien-
cias sociales experimentaron una serie de cambios
significativos como parte de una transformacién mas
amplia de la cultura intelectual. En términos muy
generales, dichos cambios se caracterizaron por “una
declinacién de la reflexion especulativa y filoséfica y
un optimismo generalizado acerca de los resultados
que podian esperarse en cuanto se lograra un firme
fundamento cientifico y empirico”. La conviccién
de que las ciencias sociales difieren sélo en grado,
pero no en clase, de las ciencias naturales comenz6
a extenderse entre los cientificos sociales y crecié la
expectativa de que podian esperarse grandes avances
una vez que las técnicas, que habian resultado efica-
ces en el entendimiento cientifico de la naturaleza,
fueran imitadas, modificadas y adaptadas al uni-
verso de las disciplinas que se ocupan de la sociedad
(Blanco 2006, 191).

Como lo enuncia Rigotti (2005), en esta etapa se agota
laidea que asociaba la ciudad con un organismo vivien-
te. Este modelo, aunque cientificista, no resultaba sa-
tisfactorio para el nuevo paradigma de la planificacién
y llegaba a su limite conceptual con el desarrollo de
los suburbios, simplemente porque éstos no formaban
parte del “cuerpo” de la ciudad (Di Pace 2004). El ur-
banismo, ademas de cambiar su denominacién porque
ésta resultaba formalista o estética, instaurd la idea de
que la urbe podia ser creada artificialmente. Concebida
en términos cuantitativos, la ciudad pierde aquello que
su evolucién organica habia dejado como sedimento.
En su reemplazo se instala la nocién de aglomeracién,
debilitando los valores civicos e histéricos que, como
estratos evolutivos, habian modelado la realidad ur-
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bana. Asimismo, se asiste a un cambio en la escala de
aproximacién a lo urbano, que se orienta hacia la con-
sideraci6n del territorio y la region.

La exaltacion cientificista significaba el rescate de la
actitud positiva hacia la ciencia y los métodos experi-
mentales, siendo el pragmatismo la herramienta que
permitia extender el dominio de la racionalidad a la
esfera social. E1 hecho fue muy relevante para la socio-
logia y se articulé al deseo de planificacién social. En
lo que respecta a la geografia, Capel afirma que se pro-
dujo una reedicién positivista, que llevé a las ciencias
sociales al reduccionismo naturalista. Se asiste otra
vez a la aplicacién de las teorias fisicas a las ciencias
humanas, que vuelven a la explicacién, en lugar de
la comprensién. Y como en cada una de estas revisio-
nes, en la geografia se buscaron regularidades en las
distribuciones morfolégicas sobre el espacio terrestre.
Segun Capel, si bien se supera el determinismo causal
a través de un riguroso empirismo, las ciencias socia-
les se vieron interpeladas por la crisis del capitalismo
y la necesidad de planificacién social.

El resultado es el cuestionamiento de la corografia, y
las regiones son tomadas en abstracto, como laborato-
rios donde poner a prueba las teorias. Bastarecordar el
libro de Walter Christaller, Die zentralen Orte in Siiddeuts-
chland (de 1933), una aproximacién cuantitativa y de-
ductiva que definia niicleos urbanos de servicios y sus
areas de influencia sobre un espacio pretendidamente
isétropo (Almandoz 2008).

El objetivo era otorgar cientificidad a las ciencias so-
ciales y combatir su base especulativa, para planificar
los modos en que la sociedad alcanzaria el desarrollo.
Para lograrlo, las naciones se inspiraban en la Teoria
de la Modernizacién, orientada a los paises margina-
les a 1a modernidad pero que no habian adoptado la
via soviética de industrializacién. Como lo explica Al-
mandoz (2008), los afios sesenta marcan una especie
de ecuacion de época: los paises se industrializan, se
urbanizan y se modernizan. En este contexto se forja
para Latinoameérica la categoria de “paises en desarro-
110”, en el marco de agencias patrocinadas por Estados
Unidos y el programa de la sociologia funcionalista.
Es por eso que, para la Teoria de la Modernizacién, la
ciudad es un espacio catalizador del cambio social, y
por ello se impulsan los estudios urbanos, que sirven
como base de informacién para nutrir el cambio. Or-
ganismos como la Unesco y la Cepal son claves en este
proceso, en que se planifican los modos de arribar al
desarrollo regional.
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Este tiempo es sefiero para el desarrollo de la histo-
riografia urbana latinoamericana, y su caracteristi-
ca es ese enfoque que aina a la regién, fraguando la
categoria de “ciudad latinoamericana”. Se destaca la
historiografia de Jorge E. Hardoy, conjuntamente con
la difusién de los congresos de panamericanistas, el
afianzamiento de grupos de investigacién, las revis-
tas especializadas y la institucionalizacién de la his-
toria urbana. Por su parte, el urbanismo, en su fase
practica y depurada de su compromiso con el evolucio-
nismo, aporta de forma engafiosa a aquella ecuacién
de época. Los programas promovidos por el Estado
desarrollista instauran edificios y ciudades moder-
nos en contextos que, en rigor, no habian logrado la
modernizacién. Por otro lado, la planificacién urbana
se diluye en directivas sin una concreta formalizacién
del espacio, que se escabulle en los lineamientos abs-
tractos del que fuera su instrumento: el Plan Director.

La infraestructura ferroviaria
para el desarrollismo

Santos y Ganges (2007) sostiene que en esta etapa la
planificacién urbanistica busca adaptar el sistema
ferroviario a la red de carreteras, con lo cual se pro-
fundiza el sentido segregativo anterior, porque se in-
tenta promover el uso del automoévil. Asimismo, se
expande el aparato burocratico, ya que el Estado pla-
nificador va asumiendo tareas urbanisticas a partir
de sus secretarias. El desarrollismo impone un modo
tecnocratico de planificar la ciudad, en relacién con
los polos de desarrollo industrial. Por eso, esta época
esta signada por tres criterios de planificacién en los
que se subordina el ferrocarril a la ciudad: conseguir
el mayor rendimiento de las instalaciones, separar los
traficos de viajeros y de mercancias y prever la cons-
truccion de nuevas estaciones de viajeros. El modelo
en boga en las oficinas publicas era el estudio de “en-
laces ferroviarios”.® Sin embargo, el afan planificador
pudo més que las posibilidades financieras y numero-
sos estudios no fueron practicados.

Con respecto a las estaciones, se dejo de lado la idea
del edificio monumental, para concebirse como un
espacio que debe tener una concepcién racional y con-
tar con servicios y comodidades. Las premisas domi-
nantes fueron: el aprovechamiento del espacio, los

8 Ramales de unién entre estaciones y vias que penetran las ciudades,
especialmente donde existen lineas terminales.
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movimientos de pasajeros, la correspondencia entre
los trenes, los servicios a los usuarios en espera, la
coordinacién con otros medios de transporte, etc. Las
clausuras y especializaciones provocaron un proceso
de obsolescencia, también en las estaciones. Asimis-
mo, se realizan cierres masivos de lineas férreas que
pusieron en desuso numerosas instalaciones o esta-
blecieron recintos sobredimensionados.°

Neoliberalismo y retérica del
fragmento en un “clima cultura

II’

La tendencia a la racionalizacién y la eficiencia apa-
rece como un modelo que la ciencia y la economia
transfieren a la ciudad. Sin embargo, cuando el de-
sarrollismo comienza a probar no ser satisfactorio,
nuevos paradigmas buscan razones. La denominada
Escuela de la Dependencia se propuso en la década del
setenta como una alternativa que reinterpreta la an-
tinomia centro-periferia, que ya estaba en la agenda
de las ciencias sociales desde los origenes de la Cepal,
pero detecta en la situacién periférica la causa estruc-
tural del subdesarrollo.” En lo que respecta a la his-
toriografia, la urbanizacién fue periodizada con base
en bloques de poder que condicionaron los estadios de
dominacién capitalista. Por su parte, la planificaciéon
que se ejecutd en paralelo fue prescindiendo del espa-
cio, seducida por los estudios urbanos que sirveron de
base informativa para los planes, dejandolos extraiios
a las previsiones edilicias (Almandoz 2008).

El desmontaje del mundo bipolar en los ochenta conlle-
va la crisis de la ideologia marxista, tal como se encon-
traba planteada, y se establece como contrapartida una
politica de sesgo neoliberal. Se verifica en el contexto
latinoamericano que, a pesar del gran crecimiento del
Estado, éste no dej6 de endeudarse y esa enorme deuda
es la constatacién de que el desarrollo no pudo ser al-
canzado. En este ambiente se desmantelan los siste-
mas centralizados de planificacién y se evidencia un

9 En Argentina, el “Plan Larkin” fue un plan de racionalizacién ferro-
viaria, ideado por el general norteamericano Thomas Larkin y puesto
en marcha durante la presidencia de Arturo Frondizi. El objetivo era
racionalizar el sistema ferroviario para eliminar su déficit, a partir
dela supresién de tramos de vias, el despido de trabajadores y la com-
pra de material rodante al exterior. Se pretendia reducir al 40% los
ramales existentes de la red ferroviaria nacional (Scodeller 2007).

10 La teoria no debe reducirse al marxismo, ni tampoco oponerse a las
iniciativas desarrollistas de la Cepal, pero en la medida en que el de-
sarrollismo prueba no funcionar, toma una aproximacién marxista

(Almandoz 2008).
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creciente interés por el espacio urbano, su arquitectura
y su caracter patrimonial. En la historiografia, la De-
pendencia es objeto de cuestionamientos que dan lugar
al resurgimiento de la tradicién arquitecténica latina
como nucleo difusor de instrumentos conceptuales y
analiticos para la historia urbana.

Asimismo, los estudios culturales tienen influencia
en la historia urbana, al particularizar los valores del
paisaje y de la estructura fisica de la ciudad. La geogra-
fia humanista se ocupé de la percepcién, demostrando
que las representaciones objetivas de la geografia no
siempre coinciden con los mapas mentales de los suje-
tos (Capel 1988). La otra cuestién del vuelco epistemol-
gico es el interés por la autonomia de la forma urbana,
que tendria su propia historia de larga duracion. El pro-
yecto urbano se enfocé en los modos de produccién de la
forma, que resultan de una historia lenta, topografica,
geomorfolégica y cultural. Ademas, la critica al funcio-
nalismo propici6é una actividad teérica que consolidé
una bisagra en la planificacién urbanistica y en la his-
toriografia, otorgando nuevas formas de legitimacién
al proyecto (Meyer 1999).

Lo que reemplaza a la planificacién funcionalista es
la intervencién sobre infraestructuras desafectadas, a
partir de proyectos puntuales. Se trata de una reivindi-
cacién fragmentaria del espacio, pero que dispara una
historiografia que indaga en el pasado de los edificios
para ponerlos en valor ante actuaciones de reciclaje.
En estas intervenciones puntuales, en el marco de un
Estado neoliberal que languidece en sus roles ptblicos,
adquiere relevancia el sector privado, que canaliza in-
versiones sobre el espacio urbano. Hoy sabemos que nu-
merosas intervenciones de este tipo no fueron exitosas
en términos sociales y respondieron a las demandas del
marketing urbano, convirtiendo las obsoletas infraes-
tructuras en espacios del consumo (Meyer 1999).

En lo que respecta a los modelos historiograficos, Jac-
ques Revel y Roger Chartier reinterpretan el legado de
la Escuela de los Annales. Esta historiografia es reno-
vada integrando objetos de estudio no tradicionales,
voces que no tenifan figuracién en la historia y un re-
novado catdlogo de fuentes (Almandoz 2008). En esta
aproximacién se destacan los estudios de representa-
ciones y mentalidades. Asimismo, la microhistoria no
s6lo revela que el pasado puede abandonar sus preten-
siones cronoldgicasy leerse como una novela, sino tam-
bién que el objeto puede ser vasto pero estar orientado
a otra escala. Sobre esta plataforma florece la historia
local, que se vuelve fragmentaria y casuistica. La aten-
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cion a la infraestructura es un ejemplo, pero se trata de
un fragmento al que interpelamos sobre generalidades
que superan al caso. Ademas, esta historiografia re-
nuncia a la idea lineal de progreso, porque la realidad
es incoherente y resulta necesaria su evidencia.®

Como contrapartida, se debilita el modelo que inte-
graba a las ciudades latinoamericanas en los sesenta,
a cambio de una profusién de estudios casuisticos.
Resulta necesario reflexionar aqui sobre las relacio-
nes subsidiarias entre urbanismo e historia urbana,
puesto que no parece casual que en épocas de inten-
sa planificacién regional funcionalista, la historia
urbana se haya ocupado de las ciudades latinoame-
ricanas de forma integral, mientras que mas recien-
temente cuando la ciudad sdlo se inclina hacia al
proyecto urbano de tipo sectorial, la historiografia se
aboca de forma puntual al estudio de casos y a las ar-
quitecturas o infraestructuras.

En nuestra opiniéon, comprender estos procesos que
aunan las practicasy las disciplinas que se ocupan dela
ciudad requiere trascender las referencias historiogra-
ficas para dar cauce a una reflexién de tipo filoséfico. Y
es en esta clave que Zygmunt Bauman (2009) utiliza las
metaforas de lo “sélido” y lo “liquido” para representar
el cambio que experimenta la fase actual de la moder-
nidad. Lo fluido representa la irrelevancia del espacio,
de la solidez; en cambio, involucra la importancia del
tiempo con que los liquidos se desplazan por aquél. La
“modernidad sélida” se preocupaba por la conquista te-
rritorial y tenfa como meta construir enormes infraes-
tructuras. Desde esta perspectiva, se comprenden la
apropiacion efimera del espacio actual y la ausencia de
previsiones acerca de la forma urbana. De hecho, las
infraestructuras ferroviarias de la “modernidad pesa-
da” son restauradas con sistemas tecnolégicos que ad-
mitan remocién, y para actividades itinerantes, frente
a la presunta imposibilidad de intervenir la ciudad con
modelos tecnocraticos de urbanismo. Por su parte, la
critica se desvinculé de objetivos politicos y sociales
que permitieran pensar esos espacios con fines que de-
mocratizaran el suelo urbano.

Pero seria faltar a la verdad no reconocer que de la
combinacién de gestién publica y privada han surgido
ejemplos destacables que, a nuestro juicio, tienen como
efecto més interesante la capitalizacién de plusvalias

11 Giovanni Levi, 2010, Tépicos de historiografia contempordnea. Se-
minario Doctoral, dictado en la Universidad Nacional de Rosario (Ar-
gentina), octubre 19-22.
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urbanas devenidas de la recuperacién de infraestruc-
turas para destinarlas a la modernizacién del sistema
ferroviario. A ello haremos mencién a continuacioén.

La integracién ferrocarril-ciudad
en el panorama actual

Nuevamente, Santos y Ganges (2007) explica los paradig-
mas urbanisticos. En los noventa hubo cuatro criterios
de actuacién: centralidad de las estaciones, intermoda-
lidad, concepcién moderna de las terminales y, lo que
aparece como mds novedoso, la biisqueda de permeabi-
lidad entre el sistema ferroviario y el urbano. Un nuevo
modelo urbanistico supera al que pugnaba por la segre-
gacién de las infraestructuras. Y es que paulatinamente
el ferrocarril vuelve a formar parte dela cultura urbana.
La arquitectura de la ciudad, el patrimonio cultural, el
valor asignado a la historia y la intermodalidad reposi-
cionan al ferrocarril en la palestra urbana.

La otra cuestiéon por destacar es que la racionaliza-
cién del transporte no estd reiiida con la historia del
ferrocarril, porque lo importante no es suplantar un
sistema con otro, sino establecer una eficiente coor-
dinacién. Y no sélo entre el ferrocarril y los automé-
viles, también entre los trenes de pasajeros de gran
velocidad y los ferrocarriles interurbanos de cargas
para los cuales se ha estudiado la conveniencia de
localizacién conjunta, urbana, periurbana o rurur-
bana. Es posible establecer la permeabilidad entre el
sistema ferroviario y el urbano, a través de la reutili-
zacién del espacio ferroviario vacante, el tratamiento
de bordes con un disefio urbano adecuado y la dota-
cién de accesibilidad transversal. Sélo en los noventa
pudieron relacionarse la normativa urbanistica con
la ferroviaria, desplegandose inéditas formas de ges-
tién, aunque siempre ante el riesgo de su inadecuada
mercantilizacién. A modo de ejemplos, la excesiva
densificacién de los suelos recuperados con destino
residencial o la privatizacién desmedida de equipa-
mientos ferroviarios con fines comerciales son asun-
tos que la esfera ptblica deberia controlar.

A modo de cierre

La historiografia urbana contemporanea abordada ame-
rita una doble lectura: la evolucién de la forma urbana
que vincula ferrocarril y ciudad, y las discontinuidades
de la disciplina urbanistica. Asimismo, asume la larga
duracién histérica en la complejidad de sus capas y en
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objetos de estudio que remiten al orden global, como las
infraestructuras de transporte del comercio internacio-
nal. Sin embargo, ante la coincidencia de las periodiza-
ciones con las que asumen esa generalidad, superando
los datos de la casuistica, parece atinado pensar que estos
trabajos admiten la lectura de una tercera capa: la de los
paradigmas de la ciencia y sus efectos espaciales media-
dos por las disciplinas que se ocupan de la ciudad. Si en
la historiografia actual podemos identificar basicamen-
te tres etapas en las formas de relacionar infraestructura
ferroviaria y estructura urbana, es en gran parte porque
cada uno de esos momentos estuvo signado por paradig-
mas que condicionaron el conocimiento y la accién sobre
lo urbano. En el siglo XIX la posibilidad de articular ferro-
carril y ciudad fue fruto del organicismo con que se conce-
bia a esta tltima. La ciencia de la ciudad indagé el pasado
para establecer un método que garantizara la evolucién
urbana, asegurando la articulacién de las nuevas infraes-
tructuras a la ciudad histérica. Avanzado el siglo XX, 1a es-
tructura urbana se hallaba expandida y el organismo vivo
quedo atrapado por la red viaria del ferrocarril. También se
queria promover el uso del automévil y planificar cientifi-
camente el desarrollo urbano. En ese contexto, la infraes-
tructura ferroviaria fue segregada a la periferia. Luego, las
ambiciones totalitarias de la planificacién mostraron sus
limitaciones para operar de manera objetiva en el universo
social y urbano. En tiempos recientes, la historia y la cultu-
ramuestran que es posible acercar de nuevo infraestructura
ferroviaria y estructura urbana a partir del reconocimiento
patrimonial de las estaciones y sus espacios contiguos reco-
nocidos en el proyecto urbano.
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