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Resumen

A partir de la introduccién del sistema ferroviario en
México, comenzd un proceso de industrializacion en el
pais que dio un giro a la forma de vida de las personas,
y que también tuvo una intima relacién con en el
desarrollo arquitecténico nacional. A partir del analisis
de ejemplos de la arquitectura ferroviaria en México, asi
como del contexto interno sobre las teorias y ejemplos
constructivos, es posible establecer que la arquitectura
civil fue influenciada por la cultura ferroviaria.
Mediante novedosas formas, materiales y sistemas
se establecieron nuevas teorias y planteamientos
constructivos, que pronto se diseminaron dentro del
territorio. Dichos avances llevaron a que se iniciara
una “revolucion” arquitecténica, que se consolidaria
practicamente 50 afios después. Estos antecedentes
se suman a los datos histéricos, econémicos y sociales
que analizan el crecimiento urbano arquitectdnico
porfiriano.

Palabras clave: Arquitectura-Ferrocarriles-México.

Abstract

Since the introduction of the railway system in Mexico
began a process of industrialization of the country
that took a new turn in the form of people’s lives. But
both had relationship with in the national architectural
development. From the analysis of examples of railway
in Mexico architecture, as well as the internal theories
about context and constructive examples it is possible
to establish that the civil architecture was influenced by
the railway culture. New theories and approaches of
construction which soon spread within the territory were
established through innovative forms, materials and
building systems. These advances led to that started an
architectural ‘revolution’, that will consolidate almost
50 years later. This background add to the historical,
economic and social data that analyze architectural
porfirian urban growth.

Keywords: Architecture-Railways-Mexico.

Introduccién

Sobre el tema ferroviario en México, se ha escrito
fundamentalmente desde el &mbito social y econdmico,
dejando de lado aspectos relevantes, como la
arquitectura. Es por ello que es dificil intentar relacionar
las edificaciones ferroviarias y el manto de influencia
que tuvieron con el resto de los géneros edilicios, no
s6lo por haber carecido de antecedentes histéricos,
sino también por un inusitado desinterés en ellas, por
parte de los profesionales y criticos de la arquitectura
“‘mexicana”, desde el siglo XIX hasta practicamente
nuestros dias. La discusién entre los campos

profesionales de los arquitectos e ingenieros fue otro
factor relevante, y se le puede sumar el ya de por si
desairado periodo porfiriano, etapa cuspide en la era
ferrocarrilera mexicana. A pesar de tales circunstancias,
la influencia permeé a la arquitectura civil dentro del
territorio nacional, y hoy en dia puede observase a
través de materiales, sistemas constructivos y nuevas
soluciones formales.

La culturaferroviaria tiene su apogeo a finales del
S. XIX 'y principios del XX, teniendo en la arquitectura
un elemento fundamental para su progreso. Los
inmuebles ferrocarrileros son concebidos como parte
del proceso industrial, de una maquinaria funcional que
trae consigo nuevos sistemas constructivos e ideas
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de funcionalidad propias de las actividades fabriles.
Estos nuevos conceptos y materiales poco a poco
seran integrados a la arquitectura de las ciudades
y asentamientos por donde las vias férreas fueron
tendidas, reflejandose en la integraciéon de formas
y espacios generados con la asimilacion de nuevos
procedimientos constructivos.

Introducciéon de nuevos materiales
constructivos a través de la industria
ferroviaria

Es en la Academia de San Carlos donde se comienza
a reflejar el cambio de rumbo de los preceptos de la
arquitectura, como consecuencia de los avances
tecnolégicos y del estilo de vida de la sociedad derivados
de la revolucién industrial. En sus aulas los alumnos
fueron parte del proceso de transformacion, y en su
actividad profesional algunos de ellos participaron en
la construccién de inmuebles con nuevas necesidades,
incluyendo el tendido de caminos de fierro.

De hecho, los futuros profesionistas tuvieron
varios acercamientos con los nuevos ejemplos
arquitectonicos, con ejercicios académicos como el de
Francisco Vera para una posada de diligencia, dirigido
por el Arqg. Manuel Gargollo, expuesto en la novena
muestra de la Academia de 1857. En ese mismo
evento, un joven Eleuterio Méndez mostré disefios de
unos bafos, un café y una casa de postas, subgéneros
utilizados por otros compafieros, lo que indicaba un
viraje en cuanto a la arquitectura tradicional (como la
religiosa, gubernamental o habitacional), e implicaba
que los alumnos estaban al tanto de la utilizaciéon de
los materiales industrializados y sus consecuencias
formales.

Mientras en la academia se realizaban
los primeros acercamientos con la arquitectura
ferroviaria, en la capital dicha industria iniciaba la labor
metamoérfica de la ciudad. Pero no s6lo comenzaban
a cristalizar ejemplos de los nuevos géneros
arquitectonicos. El ingreso de nuevos materiales
y técnicas constructivas provenientes de Europa,
principalmente en la primera etapa de introduccién de
los ferrocarriles y posteriormente (periodo porfiriano)
de los Estados Unidos, también eran insertados en
el terreno constructivo. Las comunicaciones eran la
excusa idonea para la experimentacion, incluso para
una rapida expansion de las nuevas tecnologias.
De hecho le toco al “ingeniero Juan Manuel Bustillo
construir el primer puente de fierro de México, el de la
calzada de la Piedad, en la capital, concluido en 1855.
Por un tiempo los puentes seguian construyéndose
de mamposteria por resultar mas econdmicos. Habia
problemas de transporte y carencia de técnicos, sin

embargo, algunas veces se aventuré la Secretaria de
Fomento a experimentar con fierro” (Katzman, 1973, p.
323-324).

Eluso del hierro estructural ya se habia extendido
por Europa, iniciado en Francia donde “una coyuntura
de excepcionales circunstancias habia sido la causa
de la introduccién de las vigas laminadas de hierro
en Francia”. (...) (Guideon, 1982, p. 199). A partir de
este momento (1780-1790), en el pais galo se utilizd
esta técnica para la fabricacion de edificios, lo que a la
postre desencadenaria la escision entre la arquitectura
y la construccion (ingenieria).

La industria ferroviaria, rapidamente adoptd
al acero como parte del sistema constructivo de sus
inmuebles. En México, “La generalizacion del fierro
en la arquitectura ocurre con varias décadas de
anticipacién respecto al desarrollo en gran escala de la
industria siderurgica nacional. La mayor parte del fierro
utilizado en las estructuras fue importado” (Katzman,
1973, p. 323).

La llegada de Cavallari no soélo trastocd las
aulas de la Academia. Las pocas obras realizadas por
él, también impactaron a la construccion en general.
Sus conocimientos constructivos fueron utilizados
inmediatamente, logrando que en 1858 se empleara
en México el sistema de cimentacion utilizada por
él. Posteriormente, en los afios 60s, otro constructor
europeo, el arquitecto Aleman J. Muller, utilizé por
primera vez un cimiento de fierro en la estacion de
Buenavista del Ferrocarril Mexicano. Era indiscutible la
importancia de la arquitectura ferroviaria en el proceso
modernizador edilicio mexicano, y Cavallari se habia
convertido por un lado en el introductor de los estudios
de los caminos de fierro, y por el otro en un claro
promotor del innovador sistema constructivo.

Durante la segunda mitad del siglo XIX

se incorporaron nuevas influencias a la
predominante tendencia clasico-renacentista
de la academia. Javier Cavallari introduce
un liberalismo estilistico, y los proyectos

de grandes catedrales, palacios reales y
academias son sustituidos por proyectos

de salones de gran claro influidos por las
exposiciones internacionales, se revaloraron
el romanico y el gotico. Los arquitectos se
familiarizaron con el fierro y la moda de

los estilos, incorporandose a la corriente
poliestilistica. (Alva, 1996, p. 47).

La arquitectura ferroviaria, promotora de nuevos
materiales y novedosos sistemas de construccion,
estaba cimentada sobre conocimientos cientificos que
aseguraban la estabilidad a través de los calculos,
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Figura 1. Cobertizo de la estacion de Buenavista del Ferrocarril Mexicano, 1885. Imagen INAH-Gove & North

mismos quejamas se habian aplicadoen México.Apesar
de que su construccién se podria considerar ecléctica
al utilizar también las técnicas virreinales. Senté las
bases para dilapidar las endebles practicas empiricas
de los maestros de obras, ademas de una terrible
confusion de economia respecto a los honorarios de
los profesionistas, arquitectos nacionales y extranjeros
que, mediante sus ya obsoletos métodos, no pudieron
resolver cabalmente los problemas estructurales de la
mayoria de los edificios, y la inestabilidad propia del
territorio mexicano enclavado en una zona sismica. Los
ingenieros y arquitectos ferroviarios no sélo lograron
descifrar y economizar las construcciones mediante
una metodologia cientifica, sino como lo indica P.
Almazan en una breve explicacién de las férmulas
para espesor de muros, “...No pareceran exageradas
estas medidas si por otra parte se atiende a que se
esta tratando de aplicarlas cerca de un ferrocarril, en
que se sufren frecuentes y considerables trepidaciones
por el paso de los trenes”. (Almazan, 1865, p. 122). La

ideologia positivista y cientifica desarrollada durante el
siglo XIX fue igualmente bien recibida con la utilizacion
del hierro, mismo que pudo ser calculado de manera
sistematica, aunque las especificaciones mundiales no
fueron adoptadas hasta 1905. A pesar de la aparente
tardanza en la estandarizacion de este material, paises
como Francia habian desechado la practica empirica
en sus construcciones.

La arquitectura ferroviaria “mexicana”

Bien definido por el Dr. Ramén Vargas Salguero como
uno de los “géneros sin historia”, los ferrocarriles
tuvieron un gran peso en la busqueda de una nueva
y moderna habitabilidad. Esta caracteristica no sélo
restrictiva a nivel nacional, promovié una carga
historicista y ecléctica que al menos en México se
reflejé en las estaciones mas relevantes.

De hecho, el comienzo de una critica sobre la
exposicion de la Academia de San Carlos de 1862,
fortalece aun mas lo escrito por el Dr. Vargas, cuando
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los “calificadores” de la exhibicion expresaron su
desconocimiento en el ramo para lograr una correcta
apreciacion:

Tampoco podemos saber lo que haya de
original en los estudios de éstos jovenes, ni

los temas o métodos conocidos que hayan
empleado, y dificil seria por consiguiente
comprender su verdadero mérito”. (El Siglo XIX
No. 399, 1862)

Es definitvo que el desarrollo de las
comunicaciones facilitd6 el intercambio de los
productos, y casi todas las actividades econdmicas
pudieron desenvolverse, lo que atrajo a su vez
volumenes considerables de capital de origen
europeo que competia con el norteamericano para
obtener las abundantes concesiones que otorgaba el
gobierno. Ademas de un gran impulso a la economia
en su conjunto, las inversiones extranjeras aportaron
técnicas modernas que incrementaron la productividad.
Afos después, Juan O' Gorman encontraria en este
fendmeno una respuesta para las nuevas formas de la
arquitectura:

La arquitectura tendra que hacerse
internacional, por la simple razén de que el
hombre cada dia se universaliza mas, ¢;qué
acaso no es éste el papel de la educacion?
¢ Qué acaso no es este el papel de la
industria?.

Igualmente hoy se critica a esa arquitectura
(internacional) que se dice es hacer cajas...

en la arquitectura, en la que vamos a emplear
ventanas metalicas, muros de tabique, pisos
de linéleum o madera, chapas, escusados,
tuberias, instalaciones eléctricas y de plomeria,
focos, etc.; internacional, nos quedaria
solamente y en mala hora el recurso ridiculo
de adornarlas con algo mexicano, de hacerle
el copetito o de retorcer la forma de un poste

o alterar la forma de una puerta o de poner

un arco de yeso, tan solo porque la nombrada
arquitectura internacional no nos gusta.
Llamariamos entonces al arquitecto “decorador
de exteriores”. (O’Gorman, 2001, p. 28-29)

Precisamente la facilidad con que se
desarrollaban las comunicaciones durante el siglo XIX,
propicié la llegada de personajes que rapidamente
volcaron sus conocimientos tedricos y constructivos
a la practica arquitectdnica mexicana. Para un
renombrado arquitecto como don de Lorenzo de la
Hidalga, “El estudio de la arquitectura se divide en
dos ramos principales, que son la parte propiamente
artistica, o la composicién y estudio de toda clase de

edificios, y la cientifica o teoria de la construccion...
El error, a mi entender, consiste en que en México,
y con especialidad los sefiores de la junta de la
Academia confunden estos dos grandes ramos del
estudio de un arquitecto...” (de la Hidalga, 1854,
p.190). La ensefanza de la arquitectura en México no
lograba generar la claridad necesaria para resolver
las apremiantes necesidades que el pais reclamaba,
mientras tanto los ferrocarriles eran importados junto
con las necesidades propias del sistema, pero también
venian consigo nuevos conceptos que cimentarian
la posterior revolucion arquitecténica. Comenzaba la
comunicacion del territorio.

La modernizacion, justificacion de la introduccién
de los ferrocarriles, también era un objetivo para muchos
arquitectos que lograron entender los beneficios
acarreados por los procesos industriales. Uno de ellos,
el arquitecto Luis Cabello, fij6 una postura realmente
innovadora en la que los materiales simplemente se
convierten en los “vehiculos” para cristalizar una idea,
fijando el verdadero valor del arquitecto:

...huestro arte es la realizacién de una idea
con sujecion a principios fijos e invariables,
cualquiera que sea la obra que se realice y
cualquiera que sea también el material que se
emplee puesto que el arquitecto dispone de
cuantos la naturaleza le presta o la industria
le facilita, pudiendo conseguir siempre, dentro
de estos medios, el caracter y perpetuidad,
realizando la obra bella de arte arquitectonico,
sin que falte ninguno de los elementos
constitutivos que tal belleza supone. (Cabello,
1899)

Cabello simplemente revaloraba Ila tarea
del arquitecto como disefiador de espacios, como
resultado del uso de los materiales adecuados para
lograr formas estéticas. No es posible determinar una
conexion directa con la arquitectura de los ferrocarriles,
sin embargo los preceptos practicos y la inclusién de
nuevas tecnologias constructivas y materiales propias
del género, junto con el industrial, era evidente.

Nuevas teorias y practicas de la arquitectura

Al presentarse como un subgénero que mantenia
un proceso evolutivo basado en la practica
interdisciplinaria (sumado a la poca participacion de
los profesionistas mexicanos en la concepcion del
sistema), la arquitectura derivada de las actividades
ferroviarias resultaba entrometida e incluso ofensiva,
para muchos arquitectos de la época. Asi lo expresaba
Nicolas Mariscal:
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... ho basta levantar edificios, es preciso
que sean obras de arte, lo que se requiere
es arquitectura. Todos los pueblos se han
preocupado por ella, hasta los menos dotados
de aptitudes artisticas, como nuestro vecino
pais de mas alla del Bravo, que después de
construir ciudades sobre ciudades, elevando
pisos sobre pisos por obra y gracia del
omnipotente doblar, queddse mirandolas y
comprendioé que eran monstruosas, y tuvo
entonces el buen sentido de buscar a la
arquitectura donde se encontrase...

Cavallari introdujo en la parte cientifica de la
ensefanza de la arquitectura materias del

todo extranas a ella: se puso a ensenfar “la
construccién de caminos comunes y de hierro
y la construccion de puentes, canales y demas
obras hidraulicas”, lo que ocasioné que se
expidiera en la Escuela de Bellas Artes el titulo
de arquitecto e ingeniero civil... El absurdo
tuvo desastrosas consecuencias al empezar

el dltimo tercio de siglo... el gobierno... de

una plumada consumo la obra de Cavallari,
desmembrando a la academia en el ramo de la
arquitectura... como si la ciencia y el arte de la
arquitectura fuesen susceptibles de separacion:
el resultado fue que los tales ingenieros-
arquitectos no podian ser en rigor ni lo uno ni lo
otro” (Mariscal, 1900).

Para Mariscal, la llegada de Cavallari a la
Academia no fue del todo grata al tachar de totalmente
absurdo el titulo de ingeniero-arquitecto que se
habia instaurado en ese momento. Las clases para
‘la construccién de camino comunes y de hierro
y la construccién de puentes, canales y demas
obras hidraulicas” eran la prueba para Mariscal del
desmembramiento de tan “noble profesion”, que
fue vilipendiada al punto de ofrecerse tan sélo en la
Academia lo que llamaban la parte artistica, lo que
ocasiond que no egresaran alumnos ni de una ni de
otra profesion.

Sin requisa, el cambio era obligado en las
teorias y practicas arquitectonicas, “las modificaciones
que sufrio la carrera en este lapso (durante la segunda
mitad del siglo XIX), tan radicales que llegaron al
extremo de suprimirla para ser reemplazada por la de
ingeniero-arquitecto, fueron el reflejo de la necesidad
que tenia la sociedad en ese momento de contar con
personal capacitado para resolver tareas urgentes que
hasta entonces no habian sido enfrentadas ni atendidas
adecuadamente, tales como el trazo de caminos y la
construccion de puentes, de vias férreas, de canales,
de puertos, etcétera”.(Vargas, 1998, p.280)

Este concepto “utilitario” que lentamente fue
apoderandose de los fundamentos de la arquitectura,
fue patente en las Ultimas exposiciones académicas
de los afios sesenta del S. XIX, ya que los trabajos
presentados en la “clase de composicion” eran
frecuentes proyectos de esta indole: Una estacion de
camino de fierro, El puente de fierro, Fragmento de
un Palacio Industrial, ElI gimnasio nacional, Proyecto
para una escuela de agricultura, proyecto de una Bolsa
y Banco Nacional (Rodriguez, 1964, p. 63-64). Tan
solo con el sefialamiento de éstos titulos vemos que
México se habia lanzado al camino de la técnica y la
modernidad.

Paraddjicamente, mientras que los arquitectos
mexicanos perdian terreno ante los ingenieros, los
profesionistas extranjeros vertian sus pensamientos en
la necesidad de modificar la concepcion arquitecténica
utilizada hasta ese momento. Uno de ellos, Adamo
Boari se expreso:

La revolucion del sistema de construcciones
es un hecho consumado: se ha introducido
definitivamente el armazén de acero y
hierro, del mismo modo que sustituyen los
puentes férreos a los de madera y a los de
cal y canto, tan costosos, éstos, y aquellos,
tan provisionales y fragiles. Los muros no
son hechos ya para sostener, sino para ser
sostenidos.

El steel construction ha empezado a emplearse
en México timidamente si se quiere; pero

a no dudarlo, dentro de pocos arios tendra
toda suerte de aplicaciones en este pais.
Aparte de las razones de economia y de su
mayor adaptacion a los usos modernos, hay
una ventaja estatica enorme a favor de las
construcciones de hierro y acero... reuniendo
a esta ventaja que ya es inmensa la de poder
hacerlos a prueba de fuego fire proofing.

Ciertamente, si la construccion americana
toma auge en México, esto no quiere decir que
arraigue aqui el gusto americano; el sistema de
fabricacion no tiene que ver nada con la forma
estética exterior.

Una vez aceptada la steel and brick
construction debe necesariamente cesar el
ordenamiento clasico.” (Boari, 1898, p. 102-
103).

Durante practicamente todo el siglo XIX, fue
opinidon unanime que el estudio y desarrollo de la
arquitectura se habia descuidado mucho dentro del
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Mexicanos.

pais. Este fue un hecho que los criticos no lograban
explicarse ya que, contando México con una tradicion
tan meritoria, era de esperarse que fuese la rama mas
préspera. Era verdaderamente penoso que cuando
las Bellas Artes empezaron a desarrollarse, la mas
necesaria de ellas fuera la que se quedara rezagada,
la que permanecié inmoévil en medio de los cambios.
Los mismos jueces arremetian contra la profesion y
contra la Academia, sobre “los trabajos que con mayor
frecuencia encuentran defectuosos (...) [eran] los
proyectos de los jévenes aspirantes a arquitectos (...)
aquellos en donde el estilo arquitectonico no esta bien
definido”. (Rodriguez, 1964, p. 62). Esta falla se intento
superar por medio del estudio profundo de la historia de
la arquitectura en particular, y de la historia del arte en
general. Sin embargo, la globalizacién arquitectonica
ecléctica fue malentendida, coartando cualquier
posibilidad de generar nuevas formas y limitando
sensiblemente la imaginacién de los disefiadores,
absortos en el estudio historicista. En Europa, con el
proceso industrial mas desarrollado, el replanteamiento
del papel del arquitecto era cuestionado y replanteado,
lo que se traducia en una urgente revaloracion de los
volumenes y de las formas como lo sugirié Anatole de
Bandol en 1889:

Figura 2. Taller Mecanico de Acambaro, Guanajuato. Iage

rrocarriles

Hace cuarenta afios, muchos progresos se
han hecho en la construccion, pero el arte no
ha sabido armonizar con estos progresos y
han quedado reducidos a decorar y desfigurar
estructuras.

Desde hace mucho tiempo, la influencia del
arquitecto se ha atenuado, quedando en el
papel del decorador y el ingeniero del mundo
técnico, hombre que aplica los principios de
la ciencia constructiva, tiende cada vez mas
y mas a reemplazarlo. El mal viene de que el
arquitecto se ha detenido en la tela de arana
de la aplicacion de formas y férmulas en vez
de imponerse por la fuerza de sus soluciones
practicas y utiles, y como ya lo dije, solo ha
aceptado el papel del decorado.” (de Bandol en
O’Gorman, 2001, p.31).

La oleada historicista habia coartado los
instintos creativos de la mayoria de los arquitectos
que sin lugar a dudas elogiaban exclusivamente
los edilicios ajustados a los estilos de la época, sin
embargo los nuevos géneros que iban apareciendo,
carentes de identidad propia y de alguna corriente que
pudiera sustentarlos, se concentraron en remediar
sus necesidades, resueltas con sencillas siluetas
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Figura 3. Talleres de Buenavista. Imagen: Fototeca del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos.

que algunas veces fueron “disfrazadas” por alguna
tendencia sin lograr una plena adaptacion o adopcién
estilistica.

La idea de una belleza practica, nacida de
la volumetria y los espacios resultantes a partir de
un programa definido, libre de ornamentaciones,
no parecia encontrarse dentro de los parametros
estilisticos del siglo XIX; sin embargo algunos criticos,
seguramente empapados de los avances técnicos,
separaban tales concepciones (funcion-belleza) que
correspondian para ese entonces a profesiones
diferentes, casi contrapuestas, lo que prolongaba el
cisma entre ambas actividades constructivas.

A pesar del freno que se presentaba en el
desarrollo arquitecténico del pais, lallegada de Cavallari
a Meéxico significd para muchos un paso adelante, y
la esperanza de recomponer el camino, pero lo mas
importante, significo tratar de nivelar la profesion con los
parametros “ideales” europeos. Durante las muestras
estudiantiles organizadas bajo su direccién en San
Carlos, se comentaba que “seria injusto, por demas, si
concluyéramos de describir las obras de arquitectura
sin rendir publicamente un desinteresado homenaje

de gratitud al director del ramo, Javier Cavallari. Sus
alumnos desde su llegada, han adquirido grande
instruccion, y una suma enorme de conocimientos,
aunque ha hecho ya importantes reformas, tanto en las
clases cuanto en el mecanismo material del dibujo...A
su desempefio y eficacia... se debe la adquisicién de
buenos libros e instrumentos... (El Siglo XIX, 1858).
Sin embargo, es muy probable que la inestabilidad de
la carrera, achacada a Cavallari por la introduccién
de nuevos enfoques en los procesos constructivos
y sus resultados estéticos, haya impactado en la
poca participacion de los arquitectos en estaciones
ferrocarrileras importantes en el pais.

La importancia de la Academia y sus
exhibiciones anuales representaron un parametro
sobre las tendencias arquitectdnicas, pero también
fue posible a través de éstas difundir los avances, y
deducir que los conocimientos importados por Cavallari
pudieron extenderse mas alla de la capital, por lo que
periédicos de la época recalcaban la importancia de
“el sistema de exposiciones que tanto ha contribuido al
refinamiento del gusto en esta capital, dando a la vez
mayor incremento a los adelantos del pais, comienza a
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extenderse por los principales estados de la Republica,
tales como Puebla, Jalisco, Aguascalientes, etc.” (El
Siglo XIX, 1858) .

Sobre lo ocurrido con el campo de la arquitectura
durante la segunda mitad del silgo XIX, Prampolini
comenta que “Los pocos estudios que se ocupan de
la arquitectura pueden considerarse mas dentro de
la historia del arte que dentro de la critica misma,
dado que nada habia que criticar puesto que los
gobiernos no se ocupaban de levantar construcciones
para edificios publicos, y los arquitectos tenian muy
pocas oportunidades de realizar sus proyectos dentro
de la arquitectura doméstica”...(Rodriguez, 1964,
p.99). Sobre esta situacion para el desarrollo de los
arquitectos y de la arquitectura misma, el Dr. Vargas
escribio que “...la desproporcion entre el numero
de arquitectos e ingenieros, resulta evidente que
independientemente de la buena formaciéon y de la
capacidad técnica que tuvieran los arquitectos para
enfrentar la demanda de espacios habitables que les
planteaba la sociedad en ese momento, el campo de
trabajo estaba dominado por los profesionales de la
ingenieria. Una causa importante, aunque no la Unica,
de la marginacion que van a sufrir los arquitectos
durante un largo periodo en el ambito de la construccion
sera su escasa presencia numeérica”. (Vargas, 1998, p.
283). Sumada a esta problematica, la autoconstruccién
se presentaba como una solucién para un importante
grueso de la poblacién, “aqui los propietarios todos son
arquitectos y no necesitan de los artistas ni del arte para
construir sus habitaciones”. (Gutiérrez, 1876) “En tales
circunstancias el campo de accion de los arquitectos
se vio sumamente restringido. Situacién que tendia
a agravarse porque a muchos de ellos no les cabia
en la cabeza que les correspondia llevar a cabo los
espacios habitables exigidos por las nuevas ramas de
la produccion. De este modo las terminales, talleres,
oficinas y todo lo concerniente a los ferrocarriles, por
ejemplo, fue realizado por los ingenieros de manera
casi total”. (Vargas, 1996, p.31)

Para muchos arquitectos porfirianos la
produccion arquitectéonica no sélo se restringia
a un pequefio circulo de formas limitadas que
inevitablemente constrefia cualquier intento de
liberacién creativa; mas bien la arquitectura moderna
se consideraba incluyente, abarcando la totalidad de
los campos artisticos y técnicos de las mas variadas
épocas. Desgraciadamente la balanza se inclinaba
hasta ese momento hacia el arte como el principal
respaldo de la arquitectura.

Al pasar los afios, se notd un cambio en
las premisas de los criticos del arte para juzgar la
arquitectura. Lo que antes se calificaba en los proyectos

era la hermosura, el estilo limpio, puro y severo, el
horror a la mezquindad, la idea feliz, la imaginacion, la
elegancia; pero estos postulados fueron cediendo paso
a una idea practica que ofreciera ventajas materiales,
a una necesidad utilitaria que hasta entonces o habia
tenido poca importancia dentro de los juicios artisticos
de los escritores, 0 simplemente no existia.

Integracién de nuevos modelos
arquitecténicos

Apesar del lento desarrollo de la arquitectura mexicana,
la industria ferrocarrilera continuaba su inexorable
expansion dentro del territorio, y para el ultimo tercio
del Siglo XIX, la influencia de los caminos de hierro
en la Ciudad de México era tal, que “Para 1880, los
ferrocarriles del Distrito Federal prestaban ya un servicio
de innegable utilidad, al comunicar el centro de la capital
con Tacubaya, Mixcoac, San Angel, Coyoacan, San
Antonio, Tlalpan, la Villa de Guadalupe, Chapultepec,
La Piedad, Tacuba, Azcapotzalco, Peralvillo y San
Lucas, San Cosme, Colonia de Guerrero, Arquitectos,
Los Angeles, Santa Maria, La Viga, Belem, las garitas
y estaciones de los ferrocarriles, asi como el panteén
de Dolores y la Hacienda de los Morales; ya se
transportaban en ellos cerca de 5 millones de pasajeros
en los 100 vagones que diariamente recorrian los 90
km. de via que estaban en explotacién”. De hecho,
los ferrocarriles eran tan importantes que para facilitar
su transito hacia la capital fueron construidos cuatro
puentes de fierro, uno para el Interoceanico, otros
para el Mexicano e Hidalgo, y otro mas para los
Tranvias del Pefién. Sin embargo esta situacion no
genero un estudio escrupuloso para la generacién de
mas arquitectura ligada a los transportes urbanos; la
pasividad continuaba pero la introduccién y expansion
de “nuevos espacios” no se detenia.

Paralelamente, la influencia de los Estados
Unidos de finales del siglo XIX e inicios del XX se
acentua a partir del establecimiento de los servicios de
los ferrocarriles Central y Nacional, y con esto laapertura
de capital norteamericano a gran escala, que llegaria
a trastocar las concepciones y teorias arquitecténicas
mexicanas. El embate estadounidense fue quien
realmente cambid los preceptos arquitecténicos hasta
ese momento utilizados, como lo afirma el Dr. Guajardo
Soto: “las concesiones para construir las lineas,
establecieron que desde un clavo hasta una estacion
completa podian importarse libres derechos asi como
los talleres, vias, puentes, maderas de construccion,
combustibles, equipo rodante, y repuestos con una
liberacion de impuestos que en promedio era de 15
a 20 afos. Lo cual tuvo varios efectos, entre los que
destacan, —ademas de la rapidez para construirlos—
que se adoptaran los patrones tecnoldgicos de los
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Estados Unidos”. (Guajardo, 2007, p.3).

La utilizacion de nuevas técnicas se concentraba
principalmente en arquitectos e ingenieros ligados a
la construccion de caminos de hierro, como Eleuterio
Méndez que en 1888 construyd la Drogueria Universal,
siendo el primero en México de utilizar el novedoso
sistema de cimentacién de arcos y bovedas invertidos.
Como la mayoria de los arquitectos porfirianos, sus
mas importantes influencias académicas provenian de
Europa, con una clara inclinacion hacia los esquemas
dictados por Francia. Sin embargo la tecnologia era
predominantemente de los Estados Unidos, situaciéon
que alejaria de participar en la industria ferroviaria a los
arquitectos nacionales.

El empecinamiento de los arquitectos por
mantener la ensefianza y la practica de la arquitectura
como un producto artistico y no reconocerla como
el pulcro resultado de una necesidad practica, llevo
incluso a descalificar y menospreciar diversos géneros
que comenzaban a liberarse de una pesada losa
historicista. Uno muy importante, fue Nicolas Mariscal,
quien en 1900 escribid:

jPor qué se han elevado y aun se elevan en
Meéxico, no obstante que hay artistas que han
comprobado sus aptitudes, tantos edificios

de mayor o menor importancia material, pero
de ninguna significacion artistica, empleando
esta palabra en el sentido privado de la
arquitectura, esto es, edificios verdaderamente
titiles y verdaderamente bellos! Por los
prejuicios que todavia existen originados

por la confusion que produjo el extravagante
titulo mixto de ingeniero-arquitecto, titulo

que data de 1869 y que fue suprimido desde
1877, pero cuyas malas consecuencias no
acaban de desaparecer... jCuantos hay que
creen que la arquitectura es una voz sindnima
de la ingenieria! jCuantos que creen que la
arquitectura es como la mecanica, la mineria,
los medios de transporte, etcétera, es decir, una
rama de la ingenieria civill...”

¢ Qué sera de nuestra ciencia de la guerra
si los militares facultativos se entretienen en
construir palacios y decorar salones o trazar
ferrocarriles? (Mariscal, 1900).

Entonces la arquitectura ferroviaria y sus
consecuentes influencias no se encontraban en el
sendero de la “buena arquitectura”. Simplemente se
habia dejado el camino libre para que los ingenieros se
encargaran de sus realizaciones; ademas también se
daria pie a la contratacién de arquitectos extranjeros
para el disefio de estaciones relevantes. Sin duda esta

circunstancia sellaria una influencia y un estilo que
comenzaria a permear la arquitectura civil. Es hasta
cierto punto desconcertante que, durante el periodo
porfiriano, una de las reivindicaciones transhistéricas
hayan sido las comunicaciones; sin embargo, la
arquitectura ligada al transporte no estuvo relacionada
conlos“asuntos de primeraimportancia, comolos que se
refieren a la arquitectura monumental conmemorativa,
a la de palacios y a la religiosa”. (Herrera, 1899). Esta
época fue grabada por un profundo estudio hacia los
estilos y la arquitectura antigua. Los arquitectos se
enfrascaron en una erudicion casi sin limites hacia lo
estético, dejando en un segundo término los avances
técnicos y constructivos que finalmente serian los
elementos rectores para las nuevas formas. Incluso
para algunos arquitectos, “Vanos por lo mismo son
los esfuerzos de lo que quieren crear en la actualidad
para las Bellas Artes, una arquitectura y estilos nuevos
0 sean modernos Yy, por ejemplo, ni lo conseguira la
Torre Eiffel que no es genuina creacion, sino tan sélo
la ingeniosa aplicacion del fierro a una construccion
altisima, que encuentra sus antecedentes en mil otras
construcciones de puentes y viaductos y aun en los
palacios de cristal y fierro...” (Liber, 1890)

La nueva vision no era exclusiva a los ojos de los
criticos. También arquitectos delatallade Rivas Mercado
evidenciaban un giro hacia el desarrollo arquitecténico.
Sabedor de los avances técnicos ocurridos en Francia,
no podia dejar pasar la oportunidad de citar un pasaje
ocurrido en aquel pais, que desencadenaria un cambio
en la concepcidn edilicia:

Por el afio del 48 habia en Paris un arquitecto
de fama, ya muy entrado en afios, Mr. Baltard.
En la época en que formé su educacioén, no
pudo estudiar debidamente el fierro, pues en
ese entonces estaba en su aurora la industria
de ese metal aplicado a las construcciones.
Confiése a Baltard la construccion del mercado
central de Paris, y concibié un proyecto

como si se hubiera tratado de construirlo 200
afios antes; quiero decir, desatendiendo los
progresos crecientes del fierro, tan apropiado
para este género de edificios. Las criticas
severas y las desaprobaciones no se hicieron
esperar... lo mandé a demoler, retiré sus planos
y se encerro a estudiar... y al poco tiempo
presenté los actuales Halles Centrales, que
surgieron para asombro de Paris y admiracion
del mundo, pues en su estilo y para su objeto
son una obra maestra y en ellos, el fierro,
precisamente, esta como un modelo de
aplicacion” (Rivas, 1900).

Comenzando el siglo XX, parecia que los
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Figura 5 Ciudad Pullman en Buenavista. Imagen: Fototeca del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanbs

arquitectos nacionales apenas comenzaban a Su propietario, porque es absoluta la verdad
comprender un proceso de modernizacién integral de que dice que los pueblos tienen la arquitectura
la arquitectura que abarcaba desde la utilizacion de que se merecen. El progreso de la arquitectura
novedosas materiales hasta el resultado de nuevas depende, ademas de la introduccién de un
formas a partir de la utilizacion de los primeros, que ya nuevo procedimiento técnico, en su ciencia

se encontraban en pleno desarrollo y expansiéon, como constructiva. En la actualidad existe: hablo
también lo externo Jesus T. Acevedo: del fierro... el fierro susceptible de formas que

acusan sus funciones, ha entrado de lleno en
préctica diaria de la construccién”... (Acevedo,
S.F)

Un arquitecto no puede edificar sino en el estilo
que esté de acuerdo con el sistema de vida de
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Pero el contexto del poco progreso de la
arquitectura ferroviaria mexicana no terminaba en lo
académico y en la practica arquitectonica; se sumaba
ademas el lento crecimiento de la industria dentro del
territorio, y la débil promocidn para el desarrollo urbano
no solo de la Ciudad de México, sino también de otros
puntos dentro de la republica que alentaban la ereccion
de terminales o estaciones mucho mas importantes
que las construidas.

Los conceptos positivistas de la época
concentrados en el beneficio publico, higiene y utilidad
social, fueron planteamientos basicos para la nueva
arquitectura. La ferroviaria no era la excepcion. La
imagen de las estaciones estaba trastocada, lo que
derivé en una mala interpretacion que acot6 para los
arquitectos las grandes aportaciones constructivas, y
conceptuales para los demas géneros arquitectonicos.
Apesar de encasillarse dentro del ramo de la ingenieria,
tuvo la capacidad de traspasar su propio género con
soluciones practicas, y un eclecticismo constructivo
que sirvieron como base para otros edificios.

Integracion de la arquitectura industrial

Con el sistema ferrocarrilero asimilado dentro del
territorio nacional, y diversos y variados ejemplos de
la arquitectura ferroviaria, muchos de sus elementos
caracteristicos comenzaron a aparecer en géneros
arquitectonicos de todo tipo. Desde la realizacion
de grandes espacios modulados, hasta pequefos
detalles ornamentales. Labrados en la cantera,
fueron integrandose como decorados inspirados
en la arquitectura industrial, ademas de manifestar
novedosas formas cada vez mas sintéticas, libres de
abigarradas siluetas de raigambre historicista.

El legado de las estaciones no estaba
representado con algun estilo; tampoco podemos
afirmar que ésta haya sido la culminaciéon de los
debates tedricos arquitecténicos ocurridos desde
mediados del siglo XIX hasta los albores del XX. Sin
embargo, la arquitectura ferroviaria fue un parteaguas
en la concepcion de los espacios, a través de la
integracion de nuevos materiales que revolucionaron
los sistemas constructivos tradicionales, generando
diversas y novedosas formas. Hasta ese momento no
se habian construido areas tan vastas y en tiempos tan
cortos debido a la utilizacion de mdodulos y elementos
prefabricados que evolucionaron y cimentaron los
preceptos funcionalistas del siglo pasado.

El hecho que la arquitectura ferroviaria mexicana
no haya sido tan desarrollada, como ocurrié en Europa
y los Estados Unidos, no demerita en lo mas minimo su
importancia en el desarrollo de la nueva arquitectura.
Los edificios ferroviarios no tuvieron en México ni la

monumentalidad ni la introduccion de la tecnologia
mas avanzada en cuanto a técnica y materiales, sin
embargo la huella que tuvieron en los puntos donde
fueron erigidos fue innegable.

Con todo y las importaciones, las estaciones
construidas en México, a diferencia de las
excepcionales terminales construidas en Europa, no
lograron desarrollar los modelos eclécticos histéricos
basados en la revaloracion de los estilos goticos,
clasicos y/o romanicos, que sin lugar a duda fueron los
mas utilizados a nivel mundial. La situacién del pais que
no permitia el desarrollo del transporte de pasajeros
evité el levantamiento de terminales con caracteristicas
monumentales, descollantes de algun “estilo”.

Un dato que no debemos perder de vista
es que en los primeros paises que se adoptd el
sistema ferrocarrilero, éste inici6 como un sistema
de transporte urbano o suburbano. Su desarrollo fue
concebido para comunicar ciudades y sus alrededores
cercanos, levantando estaciones y edificios para
tal requerimiento. Fue por esta circunstancia que la
evolucion del transporte de pasajeros por ferrocarril
fue mas rapida a diferencia de lo ocurrido en México,
donde la primera linea se proyectd entre dos puntos
muy distantes, y sin conectar ciudades de relevancia
dentro de su recorrido. Los resultados arquitecténicos
fueron inevitablemente distintos al no consumarse el
transporte de pasajeros como un servicio de primera
necesidad, a diferencia de Europa, donde estaban
conformados como parte de un servicio estatal y no
privado, como ocurre en México.

La gran actividad constructiva realizada en
México durante el gobierno de Diaz, habia suscitado
el empleo de novedosos materiales y procedimientos
constructivos, destacando el uso de estructuras
metalicas. “Esta intensidad constructiva, que en gran
medida se debe a la diversificacion de las actividades
econdmicas, dio como resultado la aparicion de
nuevos géneros de edificios que requerian de espacios
mas dinamicos, menos rigidos, con mayor amplitud”.
(Vargas, 1998, p. 283-284). “Elempleode las estructuras
metalicas fue vital para la arquitectura porfirista por
sus ventajas sobre los materiales tradicionales, ya
que permitian que las obras se ejecutaran con mayor
rapidez; que las cubiertas pudieran tener claros
mayores sin necesidad de apoyos intermedios, que
transmitieran un peso considerablemente menor en
los edificios, y la posibilidad de utilizar elementos
prefabricados”. (Vargas, 1998, 284)

La gran influencia de los nuevos sistemas invadio
poco a poco los demas géneros arquitectonicos.
Incluso en 1889, los constructores del Palacio de
Hierro, los arquitectos de la Hidalga, utilizaron rieles
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Figura 5. Planta creosotadora de durmientes. Imagen: Fototeca del Museo Nacional de los Ferrocarriles Mexicanos

de fierro sobre los cimientos de mamposteria de
piedra, sirviendo a manera de cadenas de reparticion.
Posteriormente, en el Centro Mercantil (1896-1897) se
empled un emparrillado de viguetas de fierro ahogado
en concreto (sistema Chicago), misma técnica utilizada
en la casa Boker (1898) y en el edificio Mutual Life
Insurance Co. (Banco de México). Muchos de los
contratistas eran traidos de los Estados Unidos, mas
especificamente desde Nueva York, ciudad pionera de
los ferrocarriles en América, y amplia promotora del
hierro para la construccion.

La arquitectura ferroviaria habia logrado
aglomerar en sus diferentes edificios los sistemas
constructivos hasta ese momento utilizados en México.
Los muros en general tuvieron todas las caracteristicas
de las técnicas virreinales, utilizando materiales como
el adobe, piedra, tepetate, ladrillo, y sus mudltiples
composiciones estructurales. La utilizacion de
nuevos materiales y técnicas constructivas se aplicd
esencialmente en los cimientos y las cubiertas, que
serian las verdaderas aportaciones de la arquitectura

ferroviaria. Sin embargo, a pesar de la utilizacion de
los antiguos sistemas, la aplicacion del conocimiento
cientifico fue determinada por la misma actividad,
empleandose férmulas y célculos en muchos de sus
inmuebles que hasta ese momento no habian sido
aplicados.

“Los materiales eponimos de la modernidad,
concreto y acero, les significaron a los arquitectos,
particularmente, graves problemas teéricos”. (Vargas,
1998, p. 286) No podian dejarlos de lado, pero tampoco
podian usarlos sin grandes reticencias. Los nuevos
géneros arquitecténicos y, dentro de éstos los que
exigian espacios mas amplios, hacian ver hasta qué
punto dependian en su proyecto y construccion de los
nuevos sistemas constructivos. Los materiales surgidos
de la actividad industrial por sus cualidades fisicas eran
incapaces de satisfacer las necesidades estéticas de la
época, sin embargo, esta misma cualidad generd un
replanteamiento en las concepciones de los arquitectos.
La funcionalidad se articulaba armoniosamente con las
lineas rectas y los trazos llanos. Arquitectos como Juan
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O’Gorman entendieron perfectamente la importancia
de este suceso:

Darle importancia a la forma que les produce un
placer a personas que estan encarifiadas con

la arqueologia y guiar el criterio de la juventud
por este camino, es hacerlos impotentes

para la verdadera creacién utilitaria de hoy.
¢Creen ustedes que el ingeniero mecanico
necesite copiar las formas de las maquinas
antiguas para estar capacitado a producir

el mejoramiento o el invento o la creacién
mecanica? (O’Gorman, 2001, p.24).

La sencillez, las lineas rectas, la ausencia de la
decoracion y la funcionalidad, fueron conceptos que
poco a poco se integraron al dialecto de los arquitectos.

La higiene, la logica, la economia, la utilidad,
lo funcional, etc. etc.; son adquisiciones de la
moderna ciencia de la construccion, que solo
una mente extraviada puede concebir como
antagonicas o como sustitutos de la belleza,
cuando deben ser nuevas galas (Amabilis,
2001, p.11-12)

El disefio arquitectonico ferroviario siempre
se mantuvo entre la modernidad y el academicismo
histérico, entre la tradicion y la innovacién, generando
diversas aristas para posteriores analisis, ya que
los arquitectos formularon una nueva manera de
disefar sin olvidarse de los tradicionales estilos
arquitectonicos, y ahi radicaba la diferencia: el disefio
vs. la ornamentacion. “La magnitud de las fortunas
que se consolidaron en este momento fue de tal
suerte importante que permitié, dentro del campo de
la arquitectura, la importacién no sélo de las técnicas
constructivas de la moderna Europa, sino los materiales
mismos, e inclusive a los arquitectos proyectistas...” (de
Anda, 1995, p.150), comenzando con la introduccion del
capital ingles en el Ferrocarril Mexicano, el comienzo
del tendido de las vias, la construcciéon de algunas
pequefas estaciones y algunas relevantes como la
de Puebla, y la reconstruccion de la de Buenavista.
Ademas, ciertamente fue la oleada estadounidense la
que fomentaria el cambio mas sustancial, sin demeritar
I6gicamente lo emprendido por Cavallari.

Incluso algunos arquitectos mexicanos lograron
darse cuenta del giro ocurrido en el ultimo tercio del
siglo XIX. Aunque no existen expresiones directas
de la influencia de la arquitectura ferroviaria sobre el
resto de los géneros, los cambios paralelos al apogeo
ferrocarrilero lo indican. Asi profesionistas como
Manuel Revilla comentan que entre “...La grandiosidad
de las construcciones que nos dejaron los espafioles,
lo mismo iglesias que palacios, casas privadas que

puentes, fuentes y acueductos, en vano se buscaran
nuestras modernas fabricas aquejadas, cual mas cual
menos, todas, de cierta mezquindad y raquitismo. Tipico
es en ellas el influjo del estilo neogreco exclusivamente
profesado en las escuelas y que tanto se parta de
las irregularidades del barroquismo espafol y de sus
osadias constructivas; con su uniformidad de formas,
extremada simetria, sequedad de lineas, regularidad
de ornato y timidez constructiva. Hay que reconocer, sin
embargo, en las construcciones modernas, juntamente
con el excelente aparejo del material, la correccion de
ornato y la cobmoda distribucién de las plantas, claridad,
sencillez, tranquilidad de lineas y risuefio aspecto del
conjunto” (Revilla, 1899, p. 99-108).

La flexibilidad de la arquitectura ferroviaria para
la integracion y adaptacion de otras actividades como
el comercio, turismo, hospedaje, etc. la llevaria a
trasladarse a la catalogacion de edificios comerciales,
institucionales, e incluso domésticos, dependiendo de
la localidad donde fuese erigida. Esta propiedad logré
fortalecer la idea sobre los atributos que la llevarian a
extenderse en todo el territorio, aumentando su rango
de influencia incluso mas alla que la lograda por las
exposiciones académicas comentadas anteriormente.
Su maleabilidad traspasaba los aspectos técnicos y
funcionales, ya que su vocacion moévil representaba
un campo fértil en las necesidades de las empresas
ferroviarias.

Efectivamente, el estilo habia desaparecido no
para disminuir los atributos estéticos de la arquitectura,
sino como resultado de un proceso sintético derivado
de la solucién de una demanda funcional determinada
que prescindia de los “gustos estéticos”, sin dejar de
tomar en cuenta los corolarios formales.

Consolidacion de la nueva arquitectura

Como en la mayoria de los paises, los ferrocarriles
mexicanos, sobre todo los instalados en la cuenca
de México, fueron electrificados y convertidos en
su mayoria en un sistema suburbano. Asi, en el
periodo de 1911 a 1925, todas las municipalidades,
menos la de Milpa Alta y Cuajimalpa, contaban con
el servicio del ferrocarril eléctrico. Estaciones como la
del Mexicano, Nacional, Central, San Lazaro o la del
Valle, se convirtieron en centros de distribucion con
las crecientes actividades del sistema. El crecimiento
urbano promovio, ademas, el tendido de nuevas
lineas como la México-Texcoco, y la extensién del
Ferrocarril Industrial conectado a la colonia del Rastro,
esto en 1912, y la edificacion de estaciones como la
del Ferrocarril de Obras Publicas. El rango abarcado
por la nueva Compafiia Limitada del Distrito (fusion de
los Ferrocarriles del Distrito y del Ferrocarril del Valle
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en 1890) se extendia, entre estaciones y depdsitos,
en una superficie total de 14 hectareas dentro y fuera
de la capital; ademas, estaba dotada con talleres de
construccion y reparacion de su material rodante.
La arquitectura ferroviaria no soélo tuvo la capacidad
de extenderse, también supo sintetizarse al generar
construcciones para el uso regional, adaptandose a
la nuevas tecnologias motrices. Luego, hacia 1922, la
Secretaria de Industria, Comercio y Trabajo, en uno
de sus reportes, apuntd que “En todo el centro de la
ciudad y en las lineas mas transitadas, como son las
que conducen a las estaciones de ferrocarril o a las
colonias modernas, el pavimento de las calles es de
lamina de asfalto”...(Secretaria, 1922, p.298).

Ya bien entrado el siglo XX, con una creciente
influencia global generada por el desarrollo de las
comunicaciones y la homogenizacién de técnicas
y materiales constructivos producto de aquella
tendencia, Carlos Obregén Santacilia, en las platicas
de arquitectura realizadas en la Ciudad de México en
1927, respondid los cuestionamientos acerca de la
orientacion que debia seguir la edificacion mexicana
diciendo que “La arquitectura seguira, muy pronto,
una misma tendencia en todo el mundo. Los medios
de comunicacion unificaran los procedimientos de
construccion, las necesidades del hombre y las
costumbres seran las mismas. El arquitecto de México
debe unirse al movimiento arquitecténico mundial”.

Lasideas generadas a partirde laimplementacién
de las producciones en serie propiciadas por la
industria fueron aplicadas también a las actividades
humanas, como lo proponia Obregdon Santacilia.
Los ferrocarriles, junto con los procedimientos
industriales, eran acciones aplicables de manera
homogénea independientemente del sitio donde fueran
introducidas, obligando a la produccion sistematica de
sus elementos arquitectonicos. La someray laica silueta
de su arquitectura facilité su ereccion en cualquier
lugar del mundo sin importar religién, creencia o interés
politico, “Su aspecto expresivo sencillo denota que las
compafiias las construyeron con ciertas ideas tipo, o
cuando menos utilizando algunos elementos técnico-
expresivos en forma recurrente”.(Vargas, 1998, p.
492) Los elementos repetitivos, propios de la actividad
industrial utilizada tempranamente por los ferrocarriles
impactaron definitivamente en el pensamiento de los
arquitectos:

La estandarizacion, que no es cosa nueva en la
arquitectura, es consecuente en donde lo exige
la naturaleza.

La estandarizacion trae las preciosas ventajas
de economia y rapidez, y ni seria sensato ir
contra ella, ni por otra parte, seria fructifero,

puesto que el progreso se impone fatalmente
y arrolla a los retardatarios. A lo que hay

que oponerse es a que la estandarizacion

no reconozca limite, y que a los industriales
subyuguen el genio imaginativo del artista,
convirtiendo al arquitecto o al ingeniero en
simples y anodinos agentes de ventas de sus
mercaderias”. (Castro, 2001).

Hasta el primer tercio del siglo XX, con las citadas
“Platicas de Arquitectura” se comenzé una revaloracion
de la arquitectura industrial, de sus aportaciones
espaciales y constructivas, y de la sencillez de sus
siluetas, que no eran sindnimo de mala arquitectura
sino respuestas practicas a soluciones especificas.

Estas célebres pero sobre todo relevantes
platicas, fueron un parteaguas en la concepcion de la
arquitectura mexicana. Significaron la ruptura total con
el eclecticismo y el abandono del estilo como recurso
estético, y las ideas internacionales fueron adoptadas
como el nuevo paradigma. El movimiento globalizador
se habia iniciado y facilitado con la introduccién de
la industria y los ferrocarriles. “Las ideas, las teorias
arquitectonicas y las tendencias estilisticas o las modas
viajaban mas cémodamente y con mas celeridad
cuando lo hacian por tren. (Vargas, 1998, p. 253).

La nacionalizacion definitiva de los ferrocarriles
de 1937, materializada por Lazaro Cardenas, llevd a
la ruptura de la utilizacion del estilo en la arquitectura
de las estaciones (sobre todo las terminales y en
ciudades y puntos importantes) hechas por encargo
de los clientes, que en este caso eran los duefios de
las empresas, para dar un giro de 180° al revalorar la
situacién del sistema para convertirlo en un medio con
caracter social. La urgencia de resolver las necesidades
inmediatas fue reflejada en los nuevos edificios,
respaldados por el uso del llamado funcionalismo que
se encontraba en boga.

Las propiedades practicas de la arquitectura
ferroviaria y su afinidad con los nuevos preceptos
internacionales, logré llamar la atencion de algunos
arquitectos como Hannes Meyer, quien en 1938
escribio:

Con idéntica construccion e idéntica apariencia,
las barracas-vivienda de los trabajadores
ferrocarrileros mexicanos, como elementos

de un estado democratico-progresista,
representan una forma de habitacion superior
en su contenido social a las barracas idénticas
en un campamento de trabajo de la Alemania
contemporanea.

Debemos resolver los problemas
arquitectoénicos dialécticamente (es decir en sus
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nuevas interrelaciones respectivas) y debemos
ejecutarlos diferentes (es decir en su nueva
forma funcional respectiva).

El edificio de una estacion ferroviaria no sélo
es vivido por el habitante de la ciudad como
elemento del aspecto urbano, sino también es
valorizado por el viajero en transito como una
de las obras de todo el recorrido, contempladas
consecutivamente.

Aqui en México me llama la atencién lo aislado
que esta del pueblo el ambiente arquitectonico,
mientras la pintura mural goza de una
popularidad unica...

(Meyer, 1938, p. 231-235).

Meyer, en este fragmento de su discurso,
engrandecia las viviendas que en un momento habia
criticado duramente Nicolas Mariscal. En ninguno de
los escritos se habla directamente de la ubicacion
de las viviendas; sin embargo podemos intuir que se
trata de los asentamientos surgidos alrededor de las
estaciones de Buenavista en la Ciudad de México.
Mariscal comentd que los pobres edificios al poniente
de la ciudad, en Santa Maria, San Cosme y San
Rafael, habian crecido paralelamente a las terminales,
y parte de sus limites estaban compuestos por las
viviendas mencionadas por Meyer. Es claro que, por
fin, practicamente 100 afnos después de los primeros
acercamientos de la cultura ferrocarrilera, se diera
crédito a los efectos ejercidos por la introduccién del
sistema de transporte.

LasposterioresteoriasypostuladosdelaBauhaus
y la maquina de habitar de Le Corbusier se apoyaron
en la solucién de los flujos, de los corredores, que la
arquitectura para los ferrocarriles, practicamente un
siglo antes, habia podido solucionar mediante espacios
revestidos pero rebosantes de un utilitarismo fuera de
discusion. A pesar de que el corredor fue inventado,
0 mas bien utilizado por primera vez en el siglo XVII,
en la arquitectura ferroviaria su uso era fundamental
para el 6ptimo funcionamiento del complicado sistema
de circulaciones. Esta caracteristica impulsé al mismo
tiempo la privacidad dentro de los espacios de los
subgéneros complementarios como los hoteles y
servicios, junto a los vestibulos. “Su concepcion se
orientara fundamentalmente a la construccion de
espacios utilitarios, sin visos de ideas suntuarias”.
(Vargas, 98 p. 490)

Las exigencias vinculadas a dichos flujos se
extendian desde el movimiento de personas y de
mercancias, hasta la circulacion de las instalaciones
desarrolladas como parte de la modernizacion iniciada
desde el siglo XIX. La introduccion de ductos para el

paso de la electricidad, del agua, drenaje e instalaciones
especializadas, reforzaban la idea de la adopcion de
espacios funcionales y flexibles que facilitaran dicho
equipamiento.

Las estaciones, con sus diversos ejemplos,
lograron mantener un “equilibrio” entre las necesidades
practicas del sistema y las cualidades formales de los
asentamientos donde fueron erigidas. No habia duda
de la interaccién entre el sentido moderno de las
compaiiias y el social-cultural de las poblaciones que
fueron parte importante del crecimiento del sistema.

Segun testimonios del investigador Alfredo
Nieves, muchos ingenieros, arquitectos, o jefes de
brigadas encargados del tendido de las vias o de
la construccion de edificios para el sistema, eran
participes en la edificacion de algun inmueble en una
localidad que hubiese aportado todas las facilidades a
la compainiia, o simplemente la busqueda de simpatia
ante la poblaciéon ocasionaba que las empresas con
dinero propio ofrecieran sus servicios de construccion
para el mejoramiento urbano-arquitectonico. Estos
beneficios colocaron a algunos asentamientos en
una posicion privilegiada, lo que los encamind a un
cambio conceptual en su arquitectura, ya que introdujo
el desarrollo edilicio (que iba desde la introduccion de
nuevos materiales hasta la entronizacion de modernos
sistemas constructivos).

La nueva arquitectura, la moderna arquitectura,
se encontraba en pleno crecimiento y expansion,
apoyada por las comunicaciones. Los ideales se
concentraban en los conceptos de homogeneidad del
hombre y sus actividades. Los ferrocarriles, concebidos
como una red sistematizada, habian promovido
dicho proceso desde sus inicios en Inglaterra hasta
su esparcimiento por el mundo; fueron promotores y
difusores de la globalizacion, mismos conceptos que
Federico Mariscal no dudaria en mencionar:

La orientacion de la arquitectura en México no
debe obedecer a nada diferente respecto a

la orientacién de la arquitectura en cualquier
otro punto de la tierra. Los principios que

la rijan, deben de ser los mismos; pero el
adiestramiento en el arte tiene que tener

las modalidades que el medio nuestro
necesariamente requiere. No basta conocer
los principios, es necesario aprender a
practicarlos.” (Mariscal, 2001, p. 49-50)

La concepcion utilitaria de la estacion del
ferrocarril, pero sobre todo las cubierta de fierro y cristal,
fueron precursoras en la edificacion de otros géneros
como los mercados, almacenes, bodegas, hangares,
centro mercantiles, etc., que se transformarian en
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Figura 6. Mercado de San Fco. Morelia, Mich. (1872-1910) Imagen: El Mundo llustrado, 1910.

las plantas libres o plantas tipo que revolucionarian
los planteamientos de los posteriores espacios
arquitectonicos.

La vigencia espacial de las estaciones ha
quedado demostrada con la reutilizacion de algunos
ejemplos, sobre todo en Europa, como sucede en
Paris con la estacién de Nord, la de Montparnasse y
la de Austerlitz, terminales del siglo XIX que fueron
transformadas en estaciones de paso conectadas
con el sistema del metro, superando la situaciéon del
siglo antepasado, donde estos edificios no alcanzaban
el centro de las ciudades. Con estos cambios y
modernizaciones, han pasado a ser parte de un nuevo
sistema de transporte de servicio de metro, express
regional y ferrocarriles suburbanos.

Conclusion

El uso del acero y el cristal en la construccién, y sus
resultantes espaciales y formales, conformaron los
aportes mas importantes de la arquitectura ferroviaria,
junto con los demas géneros. La aplicacion de
novedosos materiales en las modernas construcciones
del sistema ferrocarrilero, fueron ejemplos tangibles.

Los efectos que causo la utilizacion de nuevos
sistemas constructivos fueron principalmente tres:

1. La antigua relacién de masa-estabilidad
fue rota de tajo (anteriormente la estabilidad de las
construcciones se basaba en el conocimiento empirico
y la masividad de sus elementos. A partir de los nuevos
conceptos, la racionalidad era un factor determinante
utilizando la minima materia para generar estructuras
sin una aparente firmeza).

2. La nocién de la delimitacién de los espacios
también fue trastocada cuando los grandes muros
fueron sustituidos por superficies traslucidas y ligeras,

una barrera casi inmaterial entre el exterior y el interior
formaron una nueva clase de espacio.

3. Por ultimo, la posibilidad del manejo de la luz
y de las sombras. Antes de la plena introduccién de la
luz eléctrica a la arquitectura, era comun el contraste
generado por las luces artificiales. Pero los techos de
cristal y acero pudieron proveer a los edificios, durante
el dia, de recintos alumbrados de manera uniforme.
Estos lugares causaron un impacto muy grande para
quienes pudieron acceder a ellos. Escritores y pintores
fueron fiel reflejo de ésta experiencia.

Los ejemplos de la arquitectura ferroviaria
en México fueron parte fundamental en el proceso
de solucion de las reivindicaciones transhistéricas,
punta de lanza, imagen y prototipo de modernidad,
y propulsores de la globalizacion que desencadend
replanteamientos arquitectonicos. También introdujeron
las concepciones, tecnologias y materiales necesarios
para la edificacion de nuevos géneros arquitectonicos
(y fueron modelos basicos de muchos de ellos).

El espacio resultante de la actividad de transporte
de pasajeros fue un hecho revolucionario para la
arquitectura. Hasta antes de la llegada de los trenes,
la concepcién de apropiacion del espacio era clara:
el espacio era de quien lo ocupa. Pero al arribo del
ferrocarril este concepto perdié su esencia. De ahora
en adelante se transformaron en lugares efimeros a
pesar de su presencia. Su funcién iba mas alla de la
utilizacion fisica, al convertirse rapidamente en una
referencia obligada. El tiempo, intangible, se convertia
en parte fundamental del programa arquitecténico,
reflejado en la plena funcionalidad de los espacios
y la relacién con su conjunto. Es también prueba de
ello la icdnica colocacion de un reloj monumental
en la fachada de las grandes estaciones. Fueron
lugares que indudablemente trastornaron los ideales
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de los espacios hasta entonces concebidos, como
demuestran los escritos de Ruskin:

Ofra de las tendencias extravagantes y
perversas de nuestro tiempo atafie a la
decoracion de la estacion de ferrocarril. Si hay
algun lugar en el mundo en el que las personas
estan privadas de esa porcion de humor y libre
albedrio, necesarias para la contemplacion de
la belleza, ahi lo tenemos. Es el mismisimo
templo de la incomodidad, y la tunica caridad
que el constructor puede hacernos llegar es
mostrarnos, todo claramente posible, como
escapar de alli cuanto antes. Todo el sistema
ferroviario esta dirigido a personas que, al tener
prisa, son, por consiguiente, y por el tiempo
que sea, desgraciadas No viajara de ese modo
quien pueda evitarlo —quien tenga tiempo

para ir placidamente por colinas y entre setos,
en vez de por tuneles y taludes-; al menos
quienes lo hagan, no tendran un sentido de la
belleza tan agudo que necesitemos ponérselo
a prueba en la estacién. Se mire como se mire,
el ferrocarril es un asunto serio, a pasar lo mas
pronto posible. Transmuta al ser humano de
viajero en paquete. (...) Jamas existi6 locura
mas flagrante y descarada que el mas pequefio
ornamento concerniente a los ferrocarriles o a
lo que les rodea. (...) Es mejor enterrar el oro
en los ribazos que invertirlo en ornamentacion
para las estaciones. ;Habra un solo viajero que
se avenga a pagar mas por el billete al South
Western porque las columnas de la estacion
terminal estén cubiertas de dibujos de Ninive?:
s6lo los marfiles ninivitas del museo Britanico
le traeran mas sin cuidado. ;O la North
Western, porque haya enjutas de estilo inglés
antiguo en la techumbre de la estacion en
Crece?: sélo sentira mas desagrado hacia los
modelos correspondientes en Crece House. La
arquitectura ferroviaria tendria dignidad propia
si se le abandonara a su funcién. No pondria
ustedes anillos en los dedos de un herrero
afaenado en el yunque.”(Ruskin, 1994, p.109-
110).

Esta ultima frase fue reinterpretada por Nicolas
Mariscal en su texto de 1900 al hacer la critica de la
Casa Boker construida por los arquitectos Lemos vy
Cordes de Nueva York: “Me hace la impresion de un
obrero al que se hubiese obligado a ponerse frac y
corbata blanca dejando asomar los bordes de blusa
azul y conservando cubierta la cabeza con su cachucha
de trabajo. Definitivamente los escritos europeos que
criticaban ferozmente la utilizacion del fierro en la
construccion estaban arraigados en algunos sectores

nacionales. (Mariscal, 1900).

La arquitectura ferroviaria mexicana no fue
una arquitectura de Estado, mucho menos tenia algo
que ver con la iglesia, ni con algunos de los sectores
privilegiados nacionales, clientes acostumbrados porlos
renombrados arquitectos mexicanos. Y ésta, sin lugar
a dudas, fue la razén principal para la nula participacion
de estos profesionales. El habito por complacer a
su antiguo mercado fue rebasado por las exigencias
tecnoldgicas, practicas y generalmente parcas, de
los ferrocarriles, que ademas estaban representados
por un medio mayoritariamente extranjero, con ideas
revolucionarias que se inclinaban a un capitalismo
practico, libre de ostentaciones que desviaban
el objetivo primordial en México: la exportacion vy
transporte de materias primas. Los pasajeros, posibles
“consumidores” de “belleza ferroviaria” en el pais,
permanecieron en un segundo plano, por lo cual las
soluciones pudieron ser facilmente cristalizadas por los
ingenieros. Asi:

No es en los estudios de los pintores,
arquitectos y escultores, donde se prepara

la revolucién y la evolucién del hombre, sino
que este proceso saldra de los talleres, de las
fabricas, y las formas de hoy nacen al golpe del
martillo o en la laminadora de acero. (Mirbeau
en O’Gorman, 2001, P.31).
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