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Para Sara y Leobardo,

mis amados abuelitos.



“A veces suefio con una ciudad que es México
pero al mismo tiempo no es México.
Quiero decir: es una ciudad desconocida,

pero yo la conozco de otros suefios”

Roberto Bolafio, Los detectives salvajes

“Una ciudad es mds que un lugar en el espacio,
es un drama en el tiempo"

Patrick Geddes
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INTRODUCCION

El Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad de México cumplié 45 afios de su
inauguracién el pasado 09 de septiembre. Desde que se anunci6 el proyecto del nuevo medio
de transporte, éste se convirtié en uno de los elementos del discurso de la modernidad del
Estado Mexicano. Esta nueva forma de movilizarse era una de las maneras en que se
materializaba la forma de vida moderna que seguia llegando a México a través de las

innovaciones tecnologicas.

El discurso de modernidad mexicana era la adaptacion de la modernidad occidental.
Essta era ante todo un proyecto emanado de una estructura de pensamiento, cuyas principales
caracteristicas eran la racionalizacién y la instrumentacion de dicha racionalizacion a través de
la técnica. Sin embargo, como se vera a lo largo de este trabajo, el discurso de la modernidad
del Estado mexicano de los afios sesenta se basé en la reapropiacion del constructo de “lo
mexicano”, con el propésito de inscribirlo dentro de la civilizaciéon occidental moderna. Entre
otras cosas, lo hizo a través de la transformaciéon de su ciudad capital por medio de la
urbanizacion, la construccion de infraestructura y obras publicas como el Metro de la Ciudad

de México.

Desde su construccion y sus primeros afios de operacion, el Metro formé parte de las
obras publicas mas publicitadas y reconocidas del régimen prifsta de los afios sesenta. La
administraciéon del presidente Gustavo Diaz Ordaz puso especial énfasis en la realizacion de
construcciones e intervenciones urbanas de gran magnitud, pues las obras publicas eran la

forma en que el Estado brindaba a los ciudadanos la posibilidad de vivir la modernidad en la

ciudad.



Las nuevas formas de vida en la urbe se vefan reflejadas en el disfrute de ciertos
servicios como el alcantarillado, la pavimentacion, el alumbrado, el agua potable y la movilidad.
De este modo, las obras publicas pasaron a ser parte central del discurso del Estado, el cual
estaba configurado en funcién de mostrar el buen momento politico y econémico por el que

atravesaba México en la década de los afios sesenta.

A ese discurso contribuy6 el Sistema de Transporte Colectivo Metro de la ciudad de
México, el cual contaba con las mayores innovaciones de su tiempo. La construccién de su
infraestructura representd un reto a la ingenierfa, asi como un gran esfuerzo de despliegue
tecnoldgico e inversion estatal. Una de las estaciones emblematicas del primer periodo del

metro (1969-1972)" es la de Insurgentes.

Esta estaciéon destacé desde el momento de su proyeccion, ya que se dispuso que
estuviera bajo una glorieta, que ademas servirfa para ampliar y redireccionar las vialidades
contiguas. Gracias a su peculiar arquitectura, su disefio y detalles se calific6 a esta estacion
como “futurista” y “moderna”. En ella se inauguré todo el proyecto del STC Metro por el

entonces presidente Gustavo Diaz Ordaz el 04 de septiembre de 1969.

Dicha estacion era parte de la Linea 1 del proyecto del metro, la que irfa desde
Chapultepec hasta el Aeropuerto, aunque luego se amplié hasta Zaragoza. Esta primera linea
de la red cruzarfa la ciudad de oriente a poniente, y lograria conectar importantes zonas
poblacionales con el centro de la ciudad. El beneficio se veia tanto en términos funcionales

como econémicos: al mismo tiempo que descongestionarfa las principales vias de acceso a la

! Asi lo periodiza el STC. Véase periodos de construccién en
http://www.metro.gob.mx/organismo/index.html, consultado el 08 de enero de 2012 a las 22:20.
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ciudad,” también conectarian la periferia con las principales zonas comerciales y turisticas,
como el centro historico y sus alrededores, y la emergente avenida Insurgentes y la boyante

Z.ona Rosa.

Ademas, dicha estaciéon fue planeada como centro comercial: alrededor de la glorieta
habria pequefias tiendas que se esperaba complementaran el comercio de su vecina la Zona
Rosa. Sin duda podia aprovecharse el hecho de que el metro Insurgentes se localizarfa en una
zona clave de la ciudad, tanto econdmicamente como culturalmente hablando. La estacién
serfa, por un lado, la entrada a uno de los principales centros de actividad del sector servicios
de la ciudad,’ y por otro, funcionaba como el umbral de la Zona Rosa. Esta tltima resulta

significativa en tanto que era reconocida como el bastion de artistas e intelectuales de la época.

La ubicacién estratégica de dicha estaciéon contribuirfa al desarrollo econémico de la
ciudad. La conexioén de distintos puntos de la periferia con los principales centros de trabajo en
auge del sector servicios, y el aumento del valor del suelo en los alrededores gracias a los
beneficios del nuevo transporte, se verian traducidos en oportunidades econémicas para las

empresas inmobiliarias y el gobierno mismo.

Sin duda esta estaciéon era una muestra del “progreso” mexicano al albergar el mayor y
mas innovador proyecto del transporte urbano del pafs. Una de sus caracteristicas mas
importantes era su arquitectura, en la cual lograba verse reflejado el discurso de una ciudad
moderna: el futuro de la capital apoyado en la vanguardia técnica sin dejar de lado el pasado
mexicano y sus raices (prehispanicas), dando como resultado una “modernidad” propia, digna

de mostrarse al mundo.

2l parque vehicular en la ciudad de México en 1960 el nimero total de vehiculos era 234, 638 unidades.
Enrique Espinosa Lépez, Op. Cit., p. 206

? Gustavo Garza y Jaime Sobrino, coords. Evolucion del sector servicios en ciudades y regiones de México,
México, El Colegio de México, Centro de Estudios Demograficos, Urbanos y Ambientales, 2009, 875 pp.
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Sin embargo, en el discurso estatal no se alcanzé a vislumbrar como reaccionarfan los
capitalinos ante la abrupta transformaciéon del entorno. La zona se transformé no sélo
econémicamente, sino también social y culturalmente. Los habitantes de la ciudad, los que
quedaron fuera del reparto y la especulacién inmobiliaria, reaccionaron al espacio construido.
La poblacién, que era cada vez mas numerosa y que hacfa uso de las instalaciones de la
estacion, tenfa que enfrentarse a las contradicciones del discurso urbano del Estado
(constrefiimiento de las actividades econdmicas, segregacion, falta de garantias de seguridad).
Ante ello, tuvieron lugar reacciones en forma de resistencia. Una de éstas fue la representacion
de dicho espacio por medio de expresiones culturales como el cine, la literatura y la musica, las
que se dedicaban a describir la transformacion de las dinamicas de la sociedad de la Ciudad de

México durante estos afios.

Asi, esta investigacion surge con la inquietud de dar cuenta de la evolucion de la
Glorieta de Insurgentes y su entorno a lo largo de una década, inscribiéndola dentro de un
proceso mas amplio como el de la consolidaciéon del discurso estatal de la modernidad, el cual

se basé en dos premisas: la técnico-tecnoldgica internacional, y la ancestral identitaria nacional.

Aproximarse desde la historia al tema de la transformacién urbanistica y social que
sufre el espacio a raiz de la construccion del Metro en la ciudad de México es una empresa algo
dificil, pues por ser éste un tema urbano contemporaneo no ha recibido la atencién de la
historiograffa. Han sido economistas, sociélogos, urbanistas, ingenieros y gedgrafos quienes
han dedicado pequefios esfuerzos a estudiar este medio de transporte. Sin embargo, para
poder comprender en su conjunto este fenémeno urbano en su conjunto es necesario el

método y el enfoque historico.
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Los estudios que han tratado especificamente el tema del metro son escasos, y casi
nulos los que se han dedicado al STC de la ciudad de México. En Europa y Estados Unidos
han volcado la mirada desde mucho tiempo atras al estudio de sus transportes, y los metros
europeos como el de Londres, el de Moscu y el de Nueva York cuentan con algunos estudios,
no sélo resaltando los aspectos urbanisticos y tecnolégicos, sino también los econémicos y
culturales,’ considerandolos como pequefios apartados de la historia del desarrollo urbano de
sus ciudades.’En Latinoamérica han sido principalmente los pafses de Chile con el metro de
Santiago, Brasil y en menor medida Venezuela los que se han aproximado al fenémeno urbano

, . .. . . 6
y econémico que han representado los distintos sistemas de transporte colectivo.

En la literatura disponible acerca del Metro de la ciudad de México, la gran mayorfa nos
remiten a la historia del sistema de transporte. Algunos de ellos logran situar el papel del Metro
dentro del transporte, la economia, el impacto urbano o la sociedad, pero ninguno ha logrado
realizar una explicacion de como se vincula este medio de transporte con el momento de su

proyeccién y construccion, asi como de la evolucion de sus espacios.

Para intentar contribuir a esta explicacién, me baso en una aproximaciéon teoérico

metodologica que se denomina historia urbana. Esta surge como un subgénero historiografico

*Véase Historia del subterraneo de Londres en http://www.youtube.com/watch?v=4DLAHehn4Ag,

http://www.youtube.com/watch?v=7PIdUwfDPzU&feature=related, consultado el 10 de agosto a las 05:24

pm; Historia del metro de Paris http://www.paris-city.fr/FR/paris-city/au-fil-du-temps/histoire-metro.php,
Historia de la construccion del metro de paris en
http://www.youtube.com/watch?v=k100364qjlk&feature=related,
http://www.youtube.com/watch?v=96Yw8042VeE consultados el 12 de agosto a las 11:52 am

> Véase Peter Hall, “Las ciudades de las vias de circunvalacion abarrotadas” en Ciudades del Mafana. Una
historia del urbanismo en el siglo XX, Barcelona, 1996, p. 57 -95

® Véanse Revista EURE. Revista latinoamericana de estudios urbano regionales, Santiago de Chile, Pontificia
Universidad Catolica de Chile, Instituto de Estudios Urbanos, 1970; Zunino Singh, Dhan, “El Subte como
artefacto cultural (Buenos Aires, 1886-1944) La historia cultural como aporte a los estudios de

las movilidades urbanas” en Revista Transporte y Territorio, Buenos Aires, Universidad de Buenos Aires,
nam. 9, 2013, p. 173-200
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en la década de los sesenta del siglo pasado, y su principal caracteristica es que hace de la
ciudad su objeto de estudio tratando de abordarla en toda su complejidad. Incorporando el
nivel de analisis del espacio, se presenta a la urbe como un actor y no sélo como un receptor o

. . 7
escenario en donde se desenvuelve la sociedad.

Existen varias aproximaciones a la historia urbana. Una de las mas acabadas propone
que se utilice la urbanizacién como via de analisis y la manera en que la transformacion del
espacio de la ciudad tiene un efecto en las sociedades, al mismo tiempo que las sociedades
transforman al espacio. Sin embargo, este trabajo de investigacion parte de la idea de la historia

total, en donde se buscan analizar distintas esferas de la historia de las ciudades.”

Asi, se propone que en un primer momento se analicen las estructuras politicas y
econdmicas que enmarcan a fendmenos urbanos concretos. En dicho analisis se busca explicar
la relaciéon directa que tienen las transformaciones urbanas con los procesos politicos y
econémicos en una sociedad. En un segundo momento se busca dar cuenta de la forma en que
influyen los discursos de poder y la practica de los expertos en la configuracién de las ciudades.
En un tercer y dltimo momento se analizan las expresiones culturales de esa sociedad que

tienen lugar gracias a los cambios de indole politica, econémica y social nacional y local.

Esta tesis tiene como propésito realizar el analisis y la interpretacién de los aspectos
antes mencionados, ya que para explicar la importancia de un lugar tan especifico como lo es
una estacion del Metro de la Ciudad de México es necesario ver varios angulos del mencionado

objeto de estudio. En esencia esta propuesta sigue los planteamientos de la microhistoria, en

7 Sergio Miranda Pacheco, “La historia urbanay la ciudad de México. Notas sobre una experiencia
historiografica”, en La experiencia historiografica. VIl Coloquio de Analisis Historiografico, ediciéon de Rosa
Camelo y Miguel Pastrana Flores, México, Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de
Investigaciones Histdricas, 2009. (Serie Teoria e Historia de la Historiografia, 7).

® Idem.
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donde un evento, personaje u objeto muy acotado del pasado histérico puede arrojar luz sobre

procesos mucho mas amplios.

Por ello en un primer momento se analiza lo econdémico, en un segundo lo discursivo,
y en un tercero y ultimo las representaciones y expresiones culturales. Cada uno de ellos
responde a un capitulo de la investigacion. En su conjunto intentan explicar el papel de la
estacion de Insurgentes dentro del proyecto del Metro, asi como del lugar que ocupaba en la

estructura de la ciudad, y las maltiples formas en que se representaban sus espacios.

El primer capitulo, “La Ciudad de México y el proyecto del STC Metro: las condiciones
para la edificacion de la Glorieta de Insurgentes”, establece el contexto de transformacion
urbana como parte del proceso de despegue econémico y de estabilidad politica que se
consiguié hacia principios de la década de los afios sesenta. Aqui se busca establecer la
importancia del papel del Estado en la configuracién de las ciudades a través de la descripcion
de la expansion de la urbe y de la dotacion de su infraestructura. En este apartado definimos lo
que comprendemos por Estado, como una red de relaciones entre los distintos grupos que
participan en la vida publica. Partiendo de la teorfa foucaultiana de la configuraciéon de los
discursos dominantes, se intenta analizar aquel que se instrumentalizé en México a partir de la
segunda mitad del siglo pasado. Asi, establecemos que uno de los principales objetivos de
dicho discurso en su versiéon nacional era modernizar el pais por medio de obras urbanas

monumentales.

De esta manera se logra situar al Metro de la Ciudad de México como parte de un
proceso de modernizacion de la capital a través de las obras publicas financiadas y promovidas
por el Estado. Es por medio de esas obras que se consigue una legitimacién politica y social.

Asimismo, se establece cual es la relevancia de la ubicacién de la Glorieta de Insurgentes en

15



este periodo, en el que esta emergiendo una nueva espacialidad de la economia en donde

comienza a cobrar relevancia el sector de los servicios en el centro poniente de la ciudad.

En el segundo capitulo “La configuracién del discurso de la modernidad en la Ciudad
de México”, se intenta mostrar la configuraciéon del discurso estatal de la modernidad en la
ciudad a partir de la convergencia de sus dos premisas fundamentales: 1) la modernidad
mexicana es la convergencia del progreso representado por la tecnologia, 2) la tradicion debe
estar presente a través de las raices prehispanicas. Esto se hace por medio de dos niveles: el
simbolico urbanistico-arquitecténico, y el de la evolucion de la importancia de los gremios

ingenieril y de arquitectos en la industria de la construccién.

Sobre todo, se parte de la idea de que el discurso es el entramado de simbolos que
sirven para sostener algo, siendo los instrumentos de “integracion social” por excelencia.
Aquellos que configuran ese entramado de simbolos y que lo manejan, ejercen el poder
simbolico. Este es “un poder invisible que no puede ejercerse sino con la complicidad de los
que no quieren saber que lo sufren o que lo ejercen”.” En este proceso, los “especialistas” que
cuentan con las conocimientos técnicos para transformar la ciudad (ingenieros y arquitectos)

juegan un papel determinante, al poner sus conocimientos al servicio del Estado.

En este sentido, el Estado, conformado por el Ejecutivo Federal, el Departamento del
Distrito Federal, y la industria de la construccion, dieron forma a la Ciudad de México durante
la primera mitad del siglo XX. A partir de la configuracién del espacio construido y de los
simbolos urbanistico-arquitectonicos, los expertos reproducian y reforzaban el discurso de la

modernidad preconizado por el Estado.

? Pierre Buordieu, “Sobre el poder simbdlico”, p.1 [En linea] en http://www.ram-
wan.net/restrepo/politicas/boudieu-poder%20simbolico.pdf, consultado el 12 de marzo de 2014
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También se deja ver que hay una disputa por el ejercicio del poder simbdlico. Se
identifica una transformacién en los protagonismos hacia la segunda mitad el siglo pasado, en
donde la técnica y la administracion le ganan lugar a la “creacion” de los arquitectos, a quienes
se va dejando de ver como orquestadores e individuos omniscientes de los procesos

constructivos monumentales.

Por dultimo, en el tercer capitulo “La Glorieta de Insurgentes: umbral de la
modernidad”, se ejemplifica el proceso de transformacion que sufrié la Glorieta de Insurgentes
de 1969 hasta entrada la década de los afios setenta. Dicho periodo abarca desde su
inauguracion hasta el momento en que la vida nocturna de la zona adquiere un caracter masivo
dentro de la ciudad. Asimismo, se ve la evoluciéon del entorno de la estacion de Insurgentes,
pues en ese espacio se evidenciaba la transformacién de la dinamica social. Por medio de las
representaciones literarias, se da cuenta del antes y el después de las colonias Juarez y Roma, de

sus formas de sociabilidad y de vida de algunos de sus habitantes.

Para ello seguimos la definiciéon de Roger Chartier de que la representacién es la
construcciéon de una imagen presente de un objeto ausente. Es decir, la representaciéon nos
remite a la construccién subjetiva del productor de la representacion y la carga simbolica del
que la dota éste.”” De este modo, entendemos que las expresiones literarias, cinematograficas y
musicales que analizamos, tienen un filtro interno, y que son valiosas en tanto que nos

permiten aproximarnos a una vision y construccion particular de la realidad.

Para la realizacion de esta tesis se ha privilegiado sobre todo el uso de la bibliografia y
hemerografia, y no asi de fuentes de archivo. El motivo de ello es que, por un lado, los

documentos de archivo que se encontraron durante la investigaciéon eran informes de ICA y

10 Roger Chartier, El mundo como representacion, trad. Claudia Ferrari, Barcelona, Gedisa, 2005, p. 57
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del DDF para el anteproyecto, realizaciéon y construccion del STC Metro. Ademas, éstos
pertenecian sobre todo a las disciplinas de la ingenierfa civil, hidraulica y de transportes.
Aunque hubiera resultado valiosa su inclusion y analisis dentro de este trabajo, se decidié
prescindir de ellos, pues no es nuestro objetivo aproximarnos a la evolucién de este medio de

transporte desde su evolucion tecnoldgica.

Por otro lado, era una inquietud analizar el discurso del Estado mexicano. Como es que
éste se plasmaba, exponfa y difundia a través de obras monumentales como el Metro de la
Ciudad de México. Para dicho acercamiento resultaron dutiles las publicaciones oficiales del
DDF como las Memorias o el Diario Oficial, en las cuales se pueden rastrear los conceptos que

regian la idea de modernidad impulsada por el Estado.

Por su parte, el material hemerografico permite conocer cual fue la manera en que se
difundié la imagen que el Estado configuré del proyecto general del Metro, asi como la idea de
lo que era la modernidad para el régimen politico triunfante. Sin embargo, fue necesaria una
rigurosa critica a dicha fuente. Debemos considerar que la prensa escrita era un medio de
comunicaciéon en donde el Estado tenfa una fuerte incidencia y control de la informacion, y

cuya funcion era legitimar al grupo politico dirigente.

A'lo largo de la lectura de esta tesis es evidente la preponderancia de fuentes indirectas.
Sobre todo, se ech6 mano de obras generales acerca de la Ciudad de México. A través de este
conocimiento panoramico y general pudimos situar a la Glorieta dentro del proceso de
transformaciéon urbana que tuvo lugar en la capital a partir de la segunda mitad del siglo XX.
Esto permite vincular una edificaciéon que pudiera parecer aislada dentro de la ciudad, tal como

la Glorieta, con el resto del tejido urbano.
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Sin embargo, este recurso no se limité a la simple consulta y extracciéon de datos acerca
del contexto de la construccion de la Glorieta. La revision de esas obras generales nos brindé
la posibilidad de conocer distintas aproximaciones e interpretaciones generales de la Ciudad de
México, y asi poder aventurar una interpretacion propia acerca del significado de esta

construccion en particular.

En este sentido, la presente investigacion busca aportar el analisis del discurso de la
modernidad por parte del Estado en su forma urbanistica. No podemos dejar de mencionar
que el discurso de la modernidad se ha trabajado bastante, sobre todo en los afios de la
postevolucion y hasta los afios cincuenta del siglo pasado. Dentro de los estudios dedicados a
ello, se ha privilegiado el estudio de expresiones como la arquitectura, pero se ha dejado de
lado al urbanismo, siendo que éste es el que puede arrojar mas luz acerca del ordenamiento

espacial de las ciudades mexicanas.

En sintesis, creemos que la proyeccion de la Glorieta de Insurgentes dentro del
proyecto del Metro tiene un papel relevante. Pero que también puede tenerlo dentro de la
historia de la urbe misma, ya que dicho papel le es otorgado en un contexto de
transformaciones politicas, econémicas y socio-culturales cuyo principal escaparate es la

capital.

Asi, en las siguientes paginas partimos de la siguiente premisa: el discurso de
modernidad que configuré el Estado mexicano puede verse reflejado en la estacion del Metro
Insurgentes; por ello, ésta puede reconocerse como uno de los simbolos de dicha modernidad.
Pero al mismo tiempo existieron distintas reacciones como consecuencia de la transformacién
del espacio construido, y que éstas se pueden rastrear a través de las representaciones culturales

de la época.
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Debe considerarse que este trabajo es una de las primeras investigaciones historicas
acerca de uno de los espacios que se configuraron a partir de la creaciéon del STC Metro. Como
tal, también brinda una interpretaciéon. En este caso versa sobre lo que significé en términos
politicos, urbanisticos y socio-culturales la proyeccion, construccion y evolucion de la Glorieta

de Insurgentes.

También se espera que con esta aproximacion se tome en cuenta a las representaciones
culturales como fuente para dar cuenta de la evolucion de los espacios de la ciudad, sus formas
de sociabilidad y de apropiacion. Aqui hemos revisado croénicas, novela, cuento, cine y liricas
para acercarnos a la forma en que buscaba transmitirse la experiencia de la ciudad. Creemos
firmemente que estas expresiones pueden ayudar a aterrizar en términos de lo cotidiano los
procesos urbanos e historicos generales. Ello nos brinda la posibilidad de complementar los
analisis de los discursos que aqui reconocemos como oficiales o dominantes, ya que las

producciones culturales pueden permitirnos rastrear la apropiacion o resistencia a los mismos.

Por dltimo, queremos hacer explicito el deseo de que esta investigaciéon contribuya a
una nueva forma de preguntarse por la ciudad. Porque es a través de la introduccion de nuevas
preguntas, nuevos temas, y nuevos discursos historicos que podremos comprender mejor a

esta compleja Ciudad de México.
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I.- La Ciudad de México y el proyecto del STC Metro: las condiciones para la edificacion

de la Glorieta de Insurgentes
-La estacion del Metro Insurgentes: interseccion de la modernidad

El 4 de septiembre de 1969, cerca de las nueve de la mafiana, se inaugurd el Sistema de
Transporte Colectivo de la Ciudad de México. El lugar fue la Glorieta de Insurgentes. Esta
albergaba desde ese dia una de las estaciones de la nueva red de transporte y tomaria el nombre
de su ubicacién. Esta construccién se encontraba entre los cruces de Avenida Chapultepec y
Avenida de los Insurgentes, en un paso a desnivel que desde entonces daba un nuevo orden al
transito vehicular de la zona. Dicha estaciéon llamé la atencién por su disefio y su ubicacion
desde que se encontraba en obra, cuando era parte del gran proyecto del subterraneo

metropolitano capitalino.

El martes 12 de marzo de 1968 sali6 publicado en el Diario Oficial de la Federacion un
decreto que declaraba de utilidad publica la construccién de “una plaza o glorieta” en el
entronque de dos de las arterias viales mas importantes de la ciudad, las mencionadas
Chapultepec e Insurgentes. Ademas, se disponia la adquisicién via expropiacion de predios por
parte del Departamento del Distrito Federal para la construcciéon de la glorieta.''Las razones
que se daban para ello eran que, al existir grandes problemas vehiculares en ese cruce era

necesaria su reconfiguracion, y que debia llevarse a cabo la construcciéon del subterraneo.

Para este momento las principales vias de acceso a la ciudad ya estaban abarrotadas y su
transito era casi imposible en horas pico. De manera general, el parque vehicular consistia en

transporte masivo de autobuses que peleaban con los mas 211, 587 automéviles dentro de la

Y piario Oficial, México, Martes 12 de marzo de 1968, t. CCLXXXVII, n°. 10, DDF, p. 32
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urbe,? y dentro del mismo sector transporte por las rutas del 4rea central de la ciudad. De este
modo, parecia un paso logico que se llevaran a cabo obras viales y de transporte colectivo para

agilizar la movilidad de la urbe.

Por esas mismas fechas, el entonces presidente de la republica, Gustavo Diaz Ordaz,
habfa comenzado una serie de obras viales de notable importancia. E1 5 de septiembre de 1967,
mismo aflo en que comienza la construccion del Metro, se dispone la ampliacion,
construccion y ensanchamiento de avenidas de la ciudad como Viaducto-Tlalpan, Cuernavaca-
Periférico en el sur, Ferrocarril Hidalgo y Centenerio-Canal del Norte en el norte.’Podia
apreciarse que era contexto era de plena expansion vial de polo a polo de la ciudad, y de

reordenamiento en la zona central.

Sin embargo, la Glorieta de Insurgentes era un proyecto que llevaba varias décadas sin
poder concretarse. A finales de los afios cuarenta y durante la década de los cincuenta, hubo
varios intentos por edificar en ese mismo cruce la glorieta para dar cauce y orden vial a los
vehiculos automotores. 'El proyecto no fue aprobado, pero se archivé y se revisé varias veces,
hasta que finalmente coincidié con la gran transformacion del espacio urbano que significo la
construccion del STC Metro, y con la expansion vial de la urbe durante la misma

administracion.

Mas adelante también tuvo lugar el ensanche de la misma Avenida Chapultepec en el
centro poniente.” Estas, como la misma obra del STC Metro, fueron un intento para dar

solucién al gran problema de transportacion de la ciudad de México. De su resolucion

© Enrique Espinosa Lépez, Ciudad de México. Compendio cronoldgico de su desarrollo urbano, 1521-1980,
México, 1991, p. 222

" Diario Oficial de la Federacion, martes 5 y miércoles 6 de septiembre de 1967, t. CCLXXXIV, p. 8-9; p. 12

' Diario Oficial de la Federaciéon, martes 12 de marzo de 1968, Op. Cit., p. 32

' Diario Oficial de la Federacion, miércoles 13 de marzo de 1968 y jueves 14 de marzo de 1968, t. CCLXXXVII,
n°. 11, DDF, p. 19-26; p. 17-27.
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dependfa el funcionamiento de la ciudad, y para ello debian contemplarse las dos formas de

acceso a la capital, la pablica y la privada.
-Moverse en la ciudad moderna

Por un lado, la determinacién del gobierno de crear un medio de transporte publico y masivo
de pasajeros tenfa que ver con las escasas rutas suburbanas que atravesaban la ciudad hacia la
periferia, entonces constituida por la marginal delegacion Iztapalapa y los municipios
conurbados del Estado de México que se habfan anexado a la dinamica econémica del Distrito
Federal desde los afios cuarenta y cincuenta, tales como Nezahualcoyotl, Tlalnepantla y

Ecatepec.

Por otro, se encontraba el aumento del parque vehicular. El buen momento econémico
del pais podia verse reflejado en el poder adquisitivo de la creciente y consolidada clase media
capitalina, la cual ahora podia adquirir vehiculos automotores de uso privado. Mientras que en
1951 se tenfan registrados 78, 104 automoviles en la Ciudad de México, su numero se habia

disparado mas alla del doble para la siguiente década, rebasando los 190,000.'¢

El aumento de la transportacion privada en la capital mexicana, a la cual se sumaban
los taxis, era contrastante con el de la transportaciéon de pasajeros, la cual se habia
incrementado en su versiéon de autobuses apenas un 20% durante los afios cincuenta,
superando asi las 6,000 unidades.''El incremento vehicular que tuvo lugar en esta década dio
como resultado la realizaciéon de una serie de obras viales considerables, que apostaban a una

ciudad del automévil.

te Enrique Espinosa Lépez, Op. Cit., p. 206
Y Idem.
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El Departamento del Distrito Federal construyé mas de 346 kilometros de nuevas vias
de comunicacién intraurbanas, siendo las mas notables el Viaducto Tlalpan, el Periférico, la
Avenida de los Constituyentes, la Avenida Divisién del Norte, Ermita Iztapalapa, y la Avenida

de los Insurgentes Norte, asi como la prolongacion y construccion de otras vias rapidas.

No obstante el incremento de vialidades, el pesado transito y la ineficaz conexién de la
ciudad eran unos de los problemas mas acuciantes para quienes administraban la urbe. Pero
también resultaba insufrible para la poblacién que debia atravesar la ciudad todos los dias y que
perdia en ello parte de su jornada. En este contexto, las avenidas de Insurgentes y Chapultepec

resultaban indispensables para asegurar el flujo y conexion de la ciudad.

La primera, después de la construccion de su prolongacion norte, no solo era la arteria
vial mas grande de la ciudad, sino también la mas importante al conectar los puntos norte y sur
ligeramente al poniente del Centro Histérico. Con ello se lograban vincular nuevos centros de
trabajo como Vallejo, de valor simbdlico como La Villa, y pasar por importantes zonas de
caracter habitacional como la ya consolidada colonia del Valle o la Roma. Por su parte,
Chapultepec era una de las vias de acceso a la zona central de la ciudad desde el poniente, area

de gran circulacién de vehiculos particulares.

24



Plano realizado por la Secretaria de Obras en donde se pueden apreciar las obras viales que se realizaron
desde la década de los cincuenta. Puede observarse que las principales vias de comunicacién enmarcan el
centro de la ciudad.

Mapoteca Orozco y Berra, Mapa de la Secretaria de Obras Publicas, Varilla CGDFO7, Numero de clasificador 10024-CGE-
725.

La zona del primer cuadro de la Ciudad de México resultaba ser la mas complicada.
Esta se caracterizaba por ser el area comercial por excelencia de la capital asi como una notable
zona fabril y habitacional. Aunque en ella seguian habitando sectores de la clase media, eran
sobre todo los sectores bajos de la poblacion los que alquilaban vivienda por este rumbo en

forma de cuartos en las vecindades. Adn podia decirse que era el punto econémico mas
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dinamico de la ciudad. En el centro podian encontrarse los pequefios negocios, la sede
administrativa de la ciudad, los grandes almacenes junto con sus oficinas, al mismo tiempo que
varias sucursales de los bancos que operaban en el pafs. La multiplicidad de actividades que se
llevaban a cabo en esta zona atrafa cada dia a miles de habitantes que laboraban en él o en sus

alrededores, siendo en su mayorfa obreros y trabajadores del area comercial.
-Paradoja de la expansion de la ciudad moderna

La ciudad entonces se dividia en Distrito Federal, Ciudad de México y la Zona Metropolitana
del Valle de México (ZMVM).""En conjunto albergaba ya mas de seis millones de habitantes,
distribuidos en mas de 11, 500 hectireas urbanizadas al finalizar la década de los afios
cincuenta.” De esos seis millones s6lo uno residia en el 4rea central de la ciudad de México, y
otro millén en la periferia, entonces sélo extendida al Estado de México.”’Las constantes
migraciones habfan multiplicado la poblacién de la capital de tal manera que ascendia al 35%
del total nacional.”’ Estos movimientos migratorios habfan tenido lugar desde los afios veinte, y
se habfan intensificado con las politicas de industrializacion a finales de los afios treinta. Para la

década de los cincuenta la ciudad de México habia rebasado sus limites.

®la Zona Metropolitana del Valle de México se comienza a denominar asi a partir de los primeros afios de
la década de los cincuenta, momento en que la ciudad ha rebasado sus limites territoriales.
19 . , .

Espinosa Lopez, Op. Cit., p. 207
% Bernardo Navarro Benitez, Metro, Metrdpolis, México, México, UNAM-IIEc, 1987, p.
*! Sergio Campos Ortega Cruz, “Evolucidn y tendencias demograficas de la ZMCM” en Consejo Nacional de
Poblacion, La Zona Metropolitana de la ciudad de México:situacion actual y perspectivas demogrdficas
urbanas, México, Direccion General de Estudios de Poblacién, 1992, p. 6
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| Mapa del Distrito
‘ Federal de 1960
l‘ realizado por la
Secretaria de Obras
! Publicas. En él se
| puede apreciar el
crecimiento de la
mancha urbana. Las
partes sombreadas
representan el
crecimiento de la
ciudad. Es de notarse
que se carga mas
| hacia el norte vy
' ligeramente hacia el
oriente.  Mapoteca
Manuel Orozco vy
Berra.
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Como consecuencia de la negativa de las autoridades del Departamento del Distrito
Federal de realizar nuevos desarrollos urbanos dentro de la capital, se habian proyectado
nuevas ciudades que pretendian ser autosuficientes, que, sin embargo, seguian dependiendo de

la ciudad central. Un ejemplo de ellas era la Ciudad Satélite inaugurada en 1957.

Era claro que este tipo de desarrollos inmobiliarios sélo se ocupaban de los sectores
mas acomodados, los que buscaban alejarse del bullicio de la urbe y tener una vivienda de tipo
unifamiliar, cosa que era cada dfa mas dificil de conseguir en el area central de la ciudad. Sin
embargo, desde los afios inmediatos a la Revolucion, los sectores con menor poder adquisitivo,
sobre todo los obreros, también habfan manifestado su deseo de ser propietarios de una casa y
dejar de rentar en las vecindades aledafias a los centros fabriles. Las politicas implementadas
desde el presidente Cardenas de expropiacion del suelo urbano, cuyo discurso tuvo efectividad
y se llevo a la practica hasta ya entrados los afios cincuenta, les habian permitido hacerse de

terrenos en los margenes de la ciudad. Al mismo tiempo, muchos migrantes procedentes de
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otros estados de la region central del pafs como Michoacan, Puebla, Hidalgo, etc., se habian
asentado en los municipios del Estado de México limitrofes con el Distrito Federal. El hecho
de que al norte y al oriente fuera mas barato el metro cuadrado de suelo representaba para
muchos de ellos la unica oportunidad de hacerse de una vivienda propia, aunque eso significara

radicar en la periferia.

Surgieron nuevas colonias en las delegaciones Gustavo A. Madero, Miguel Hidalgo y
Venustiano Carranza, y otras que ya existfan se ampliaron, algunas en varias secciones. Los
municipios del Estado de México se habian poblado también hacia la década de los cincuenta,
en parte gracias a la actividad industrial que habian desarrollado. Este fue el caso de
Tlalnepantla, Ecatepec y Nezahualcoyotl. Ademas, otras poblaciones como Chalco o Tultitlan
ya comenzaban a constituirse a finales de la misma década. Asi, para los aflos sesenta ya
existfan otros importantes centros habitacionales y de trabajo, pero aun no existia la
infraestructura para poder conectarlos entre si. De tal suerte, los trabajadores que residian en la
periferia y que laboraban en el Distrito Federal se encontraban a tres y cuatro horas de
camino, teniendo que hacer escalas en multiples camiones para llegar a su lugar de trabajo.”
Esta situacion hacia patente que uno de los grandes problemas que atravesaba esta ciudad cada

vez mas grande erael transporte.

2 JesUs Rodriguez, “Transporte obrero”, en el Obrero Mexicano, México, Siglo XXI, 1984, p. 178-179
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ARNO DE CONATRUCCION

Plano realizado por el Instituto Mexicano del Seguro Social que representa la distribucién de viviendas en el Distrito
Federal por periodos constructivos. Los puntos azules corresponden a la década de los cincuenta y los primeros afios
de la de los sesenta. Estos estén distribuidos sobre todo en los mérgenes de la ciudad.

-La industrializacién atin como via para la modernidad

Durante toda la década de los sesenta la industria siguié empleando gran cantidad de mano de
obra, pues este periodo se caracterizé por ser el de mayor actividad en esta area desde que
habia comenzado el proceso de industrializacién del pais. En una década habia crecido 7.4% y

, . 23
era el motor de la economia nacional.

En dicho crecimiento la Ciudad de México habia tenido un papel determinante, ya que
la mayor parte de la infraestructura y capital industrial se encontraban en ella. Aunque habian

tenido lugar intentos por tratar de mandar fuera de los limites del Distrito Federal los centros

> Gustavo Garza, La urbanizacidon de México en el siglo XX, México, El Colegio de México, 2003, p. 42, 45
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fabriles, esto no se habfa conseguido del todo.*'Las reas centrales de la ciudad seguian siendo
sede del 96.0% de los establecimientos de la zona, mientras que el Estado de México apenas

albergaba al 4.0% restante.”

Las delegaciones centrales Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juarez y Venustiano
Carranza eran las que tenfan mayor participacion en esta actividad, seguidas por Azcapotzalco
y Gustavo A. Madero; en el Estado de México destacaban los municipios de Tlalnepantla,
Ecatepec y Naucalpan.Estos nimeros irfan variando alrededor de la misma década,
disminuyendo considerablemente la participacion del Distrito Federal en la actividad, llegando

a constituir el 69% de la producciéon industrial de la region.

Por fin se alejarfa a la industria de la ciudad central trasladandola al Estado de México,
que fue la entidad que absorbi6 el 31% restante. Al mismo tiempo, las delegaciones del norte
como Azcapotzalco y los municipios aledafios al Distrito Federal incrementaron su
produccién, mientras que las delegaciones centrales presentaban un decrecimiento bastante
notable de 31.1% de la misma. Estas jurisdicciones que constituian la ciudad central eran en las
que se desarrollaban la mayor parte de las actividades econémicas, pero una de ellas, la de los

servicios, comenzaba a tomar fuerza al poniente de la ciudad.

** Existen varios decretos publicados en el Diario Oficial que mandan a la periferia la industria a partir de
1933. Véase Pedro R. Suinaga Lujan, Veinte afios de legislacion mexicana 1931-1950, vol. 1l, México, Stylo,
1951, p. 1212-1223

> Alicia Ziccardi, “Distribucion de la industria en la ciudad de México (1960-1980)”, en Gustavo Garza, Atlas
de la ciudad de México, México, El Colegio de México, p. 102

*® 1dem.
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Plano extraido del Atlas histérico de la Ciudad de México, que marca la distribucion de
la industria entre las décadas de 1960 y 1980. Aqui puede observarse el crecimiento de
esta actividad econdémica hacia el norte, y su disminucidn en el area central. Gustavo
Garza, Atlas de la ciudad de México, México, El Colegio de México, p. 102

-Una de las soluciones a la conexion y movilidad en la ciudad: la Glorieta de Insurgentes

El area poniente de la ciudad se caracterizaba porque en ella se habfan desarrollado varias
colonias a principios del siglo XX como la Juarez, l]a Roma, la Doctores, en las que residian los
sectores medios, e incluso la clase dirigente.”’A lo largo de la primera mitad también se habfan
proyectado y construido otras colonias de la misma clase para el mismo sector. Ejemplo de ello
es la colonia Hipédromo Condesa que comenzé a edificarse en 1926 y que fue disefiada por el

. , . . 28
arquitecto José Luis Cuevas Pietrasanta.

7 Véase Sergio Miranda Pacheco, “Chapultepec Heights y las continuidades urbanas de la Revolucidn” en
http://www.terra.com.mx/articulo.aspx?articulold=859520, consultado el 20 de noviembre de 2013 a las
01:13

% Manuel Sanchez de Carmona, “El trazo de las Lomas y de la Hipédromo Condesa” en Disefio y sociedad,
Primavera —Otofio, México, 2010, UAM, p. 16-23
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Pero para los afios sesenta ya no soélo se concentraban ahi viviendas de grupos
acomodados, sino también oficinas. LLos mas importantes consorcios, los espacios de negocios
del gran capital que comenzaba a llegar a México y que no encontraban lugar en el cadtico y
siempre lleno Centro Histérico, se empezaban a distribuir por los edificios de las importantes
avenidas de la ciudad, entre ellas Insurgentes; asimismo, comenzaban a expandirse los
restaurantes y establecimientos de esparcimiento cultural, cuyo mejor ejemplo era la Zona

Rosa, lugar que para entonces estaba ya estaba consolidado.

La justificacion que se habfa dado en los afos cuarenta cuando se plante6 por primera
vez el proyecto de una glorieta o plaza que orientara el transito entre Chapultepec e
Insurgentes no era del todo exagerada. Incluso ahora resultaba viable a los ojos de los
gobernantes de la cadtica ciudad de los afios sesenta. De este modo la Glorieta ordenaria el
trafico hacia el poniente y, tal vez haciendo una declaracion aventurada, aseguraria el orden del
transito de los vehiculos hacia el centro y el poniente, las dos zonas mas importantes en
términos politicos y econémicos de la ciudad. El proyecto evidenciaba en su justificacion una

de las grandes ambiciones de Diaz Ordaz: controlar y ordenar la movilidad de la ciudad.

Este era un problema que habfa atravesado toda la primera mitad del siglo XX,
aquejando sobre todo al area central. Pero en los afios sesenta esta situacion se habia vuelto
ain mas compleja y parecia imposible de resolver. Sonaba absurdo que una ciudad con las
dimensiones e importancia econémica de la capital en esos afios no pudiera conectar sus
principales actividades econémicas de manera eficaz. Tenfa que reconocerse que el problema

de la movilidad era el problema del transporte urbano.

Las vias de acceso a la zona central se encontraban a todas horas congestionadas, en

buena parte debido a que desde los afios cincuenta que se consolidaron los camiones en la
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capital, eran las rutas mas peleadas por los transportistas.” El area central no sélo concentraba
buena parte de las actividades econémicas de la urbe, sino también del transporte mismo. Era
el espacio donde coincidian el tranvia, los taxis colectivos, y ah{ tenfan sus bases a donde
llegaban las principales rutas de autobuses de pasajeros, algunas provenientes de la periferia. El
transporte urbano estaba intimamente ligado a la expansion de la ciudad: existia una suerte de
relacion dialéctica entre su crecimiento y el alcance del transporte: la urbanizaciéon conllevaba
una demanda de servicios de accesibilidad como el transporte, y al satisfacerse éstos se

propiciaba la extension de la misma urbanizacion.

Las dos vertientes de la problematica de la transportacion en la ciudad, la publica y la
privada, se hacfan patentes en el Decreto que aprobaba por fin el proyecto de construcciéon de
la Glorieta. Por una parte, como hemos visto, debia servir para ordenar el transito vehicular en
dos de las avenidas mas importantes, pero por otro, albergarfa una estacion del Sistema de
Transporte Colectivo Metro.” Esta era serfa una obra coyuntural que permitiria la realizacién
de la Glorieta a finales de los afios sesenta, veinte afios después de que fuera esbozada por

. . oy . . 1
ptimera vez la posibilidad de su existencia.’

-Un proyecto de transporte para la ciudad de México moderna: una solucion con

muchos detractores

El STC Metro fue el proyecto de transporte urbano mas ambicioso del pafs en el siglo XX,
dada su monumentalidad, las implicaciones técnico-tecnologicas y econémicas asi como el
impacto que representaria en el paisaje urbano. Los argumentos esgrimidos en 1967 por el

gobierno federal a través del Departamento del Distrito Federal, eran que este medio de

*° Diane Davis, El Leviatdn urbano, México, Fondo de Cultura Econémica, 1991, p. 108-209
vid, Supra.
*! Decreto, Diario Oficial de la federacién, Marzo de 1968.
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transporte resolverfa las necesidades de transportaciéon de la poblacién capitalina de manera
segura, rapida y cémoda;*asimismo, se hacia la aseveracién de que harfa frente a los problemas
de saturacion del centro de la ciudad y la dificil conexién que existia entre los distintos centros
productivos.” Sin embargo, al igual que la Glorieta, este no era el primer intento de
implementar un subterrineo en la Ciudad de México. Las razones de trasfondo de su

aplazamiento eran politicas, econémicas y espaciales.

El plan de desarrollar un tren metropolitano databa de principios de la década anterior.
En 1952 ya habfa profesionales de la ingenierfa y la planificacién que proponfan como solucion
al transporte la construccion de un subterraneo, pero la idea fue descartada por las condiciones
del suelo de la ciudad de México lleno de agua y tan susceptible a inundaciones. Ademas,
existia el problema de la financiacién y la tecnologfa: ¢Quién iba a poner el capital para una

obra de esta envergadura, en donde la tecnologia habria de importarse a elevados costos?™*

Del mismo modo, en 1958 en la Facultad de Ingenieria de la UNAM se plante6 una
tesis acerca de la viabilidad de un monortriel, la cual se vio complementada con los intentos de
otros investigadores en anos sucesivos.”Pero segufan existiendo los mismos problemas, que
aunque lograran sortearse, éstos representarian un costo muy elevado para las finanzas de la

ciudad, cosa que no podia permitir el entonces regente, Ernesto P. Uruchurtu.

32 “Decreto por el que se crea el organismo publico descentralizado “Sistema de Transporte Colectivo”, para
construir, operar y explotar un tren rapido, con recorrido subterraneo y superficial, para el transporte
colectivo en el Distrito Federal” en Diario Oficial de la Federacion, México, Sabado 29 de abril de 1967,
Departamento del Distrito Federal, p. 23-24

** Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. 16

** Diane Davis, Op. Cit., p. 220

* Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. 17
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-La oposicion del regente al proyecto del STC Metro

El “Regente de hierro”, como se le conoce a Uruchurtu, habia sido designado Jefe del
Departamento del Distrito Federal al mismo tiempo que habfan sido lanzadas las primeras
ideas de la construccién del subterraneo. El se encargd de que dichas ideas se archivaran, pues
no tenfa interés ni en resolver los problemas con una red de transporte masivo, y mucho

menos con crédito extranjero.

Sus grandes objetivos desde los primeros afios de su administraciéon eran poner al
corriente las finanzas de la ciudad y evitar que ésta se continuara expandiendo. Uruchurtu
desde muy temprano se dio cuenta de que el transporte era un factor clave para el crecimiento
de la urbe y le preocupaba que éste se diera de forma desordenada y tan rapida que no se
pudieran satisfacer las demandas de servicios.”Su fama de gran administrador, junto con su
intenciéon de mantener en orden la ciudad, le habian granjeado la simpatia de los sectores

medios, los cuales se habian constituido en su base politica.

El Jefe del Departamento estaba consciente de la importancia de toda el area central de
la ciudad en términos urbanos, ademas de las implicaciones econémicas y administrativas que
representaban la construccion de un tren de superficie o un subterraneo. Por un lado, de
concretarse la obra del Metro eran inminentes dos fenémenos en la ciudad: la dispersion y la
densificacién.”Y por otro, el endeudamiento y la apertura del centro de la ciudad al gran

capital extranjero, tanto en el transporte como en la actividad financiera y comercial.

A los vecinos de las colonias Roma—Ia cual mas tarde serfa una de las colonias cuya

entrada estarfa marcada por la Glorieta—, Condesa o Juarez, les preocupaba que se llevara a

*® Diane Davis, Op. Cit., p. 203-207
*Ibid., p. 230
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cabo una obra de la magnitud del Metro, pues ello cambiaria radicalmente su estilo de vida y

acabarfa con la imagen del centro de la ciudad.

Entonces las areas cercanas al primer cuadro de la ciudad estaban habitadas por los
pequenos empresarios, tenderos, oficinistas, etc., los cuales tenfan un fuerte arraigo a estas
colonias de principios de siglo. Evidentemente ellos gozaban de los beneficios que
representaba estar a pocos minutos del principal centro comercial de la ciudad, sin tener que
vivir el bullicio al que estaban sometidas las vecindades de Tepito o las viviendas de 5 de
mayo—sin mencionar la diferencia de servicios e infraestructura. Segufan estando cerca de sus
trabajos en las oficinas del lado poniente y al mismo tiempo podian tomar insurgentes y salir

hacia el sur de la ciudad y visitar Coyoacan o San Angel.

Pero la obra del Metro amenazaba su tranquilidad. De concretarse ellos se verfan
afectados en la circulacion, pero sobre todo por el precio del suelo. Era cuestion de tiempo
para que las grandes compafifas inmobiliarias los presionaran para vender con la intencién de
crear grandes locales comerciales u oficinas,” aprovechando la nueva infraestructura de
transporte. Uruchurtu traté de atender varias de las peticiones de este sector que se sentfa
despojado de su lugar de orraigo, pues ademas tenfan que vivir con el comercio informal que

habia existido desde las primeras décadas del siglo XX.”

En realidad no era exagerada la preocupacion del regente y de los sectores medios.
Existian ejemplos concretos de los efectos del transporte en el crecimiento de las poblaciones
gracias a una urbanizacién acelerada. El primer metro que se construyé en la historia, el de la

ciudad de Londres en 1863," habfa devenido en la especulacién de los terrenos aledafios al

*Ibid., p. 232
** Mario Barbosa, El trabajo en las calles, México, UAM, 2008 p. 26
“Héctor Manuel Romero, Historia del transporte en la ciudad de México, México, DDF, S/F, p. 145
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subterraneo y su urbanizacién por parte de las companfas que gestionaron el proyecto y que

invirtieron en su construccion.”

Otro ejemplo era el del ferrocarril, cuya implementacion transformé el traslado y la
forma de vida de toda la poblacion occidental en el siglo XIX, siendo Estados Unidos sin lugar
a dudas el mejor ejemplo de ello. Entre 1830 y 1910 este pais construyé cerca de 385,000 km
de vias férreas,” pues ante el impetu expansionista de aquel pafs el ferrocarril fue un buen
aliado que llegaba para conectar el cada vez mas vasto territorio norteamericano. Esto permitia
satisfacer la demanda de tierras de los colonizadores del oeste. Asi, al igual que las estaciones
del ferrocarril, las del metro representaban ciertos beneficios para las poblaciones que tenfan a

su alrededor, y en este primer momento se dio una urbanizacién de facto.

El Jefe del Departamento del Distrito Federal pudo o no conocer estos casos
emblematicos o los de otras ciudades que contaban con un subterraneo; pero lo importante es
que presagiaba que este medio de transporte expandirfa la ciudad. En la visién del regente
traerfa aun mas poblacién trabajadora, y el transporte de pasajeros, como la urbe en si, serfan
un caos todavia mas incontrolable de lo que ya era. En pocas palabras, transformaria la ciudad
que conocia. Por otro lado, estaba la cuestion de abrir las puertas al capital extranjero. El
regente mantenfa un discurso econémico nacionalista, y trataba de llevarlo a la practica
apoyando a los pequefios empresarios y locatarios del area central de la ciudad, asi como a los

transportistas nacionales, con los que tenfa un vinculo politico muy importante. Estos dltimos,

“ peter Hall, Op. Cit., p. 62-64
2 Willie Paul Adams, Los Estados Unidos de América, trad. De Maximo Cajal y Pedro Galvez, 442 ed., México,
Siglo XXI, 1988, p. 115
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la llamada Alianza de Camioneros, era su otra base de apoyo.” A ellos tampoco les convenia la

introduccion de un metro en la urbe.

La Alianza de Camioneros habfa surgido como respuesta a las huelgas de tranviarios
durante la Revolucion. Primero se encargaron de reventar las huelgas de los trabajadores de la
compafia de tranvias, al brindar servicio de transporte y satisfacer la demanda que dejaban sin
cubrir los travias. Para los afios cincuenta no sélo eran el transporte mayoritario en la ciudad,
sino también el mas poderoso gracias a su alianza con el popular regente Uruchurtu. Este
preferfa apoyar a los camioneros en lugar de fomentar la red tranviaria como principal medio
de transporte. Las razones que daba eran que resultaba mas caro, poco flexible y que no
permitia disolver ciertas dependencias econémicas y tecnoldgicas hacia el extranjero, a pesar de

que habfan sido expropiados a la Compafifa de Tranvias en 1946.*

Uruchurtu buscaba que el orden de cosas en la urbe permaneciera tal y como estaba, y
eso, su idea de ciudad, era lo que amenazaba el metro. Por ello, se opuso a todos los proyectos
que trataron de construir un tren metropolitano en la Ciudad de México o que significara una
gran transformacion de la estructura de la misma. Como ejemplo, esta la desestimaciéon que
hizo desde muy temprano de la idea del metro en 1952, decision que fue respaldada gracias a
que aunque la movilidad ya era un dolor de cabeza, las finanzas de la capital lo eran aun mas.
También eran muy recientes los intentos de reconstruccién urbana por parte de la Comisioén de
Planificacion de la Ciudad de México al principio de la década, en donde la controversia fue tal

por el peligro que corrfa el Centro Histérico, que ésta no se llevé a cabo.”

** Diane Davis, Op. Cit., p. 207-2011

* Ibid., p. 210

** para este particular episodio pueden verse los trabajos de Adrian Garcia, La Reforma Urbana en México,
Vol. 1, México, Grafica, 1972; y Vicente Ugalde y Estéphanie Rhonda, “Planeacidn en los cincuenta” en
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En cambio, apoy6 todas las renovaciones urbanas que no afectaran los intereses de sus
aliados. De este modo, cuando en 1958 la Comisién de Planificacién de 1a Ciudad de México
lanzé una propuesta de reconstruccion urbana, la respaldé esperando que con ello se dejara de
lado la idea constante de introducir un subterraneo en la capital. Dicha renovaciéon buscaba
ampliar algunas calles del primer cuadro como Tacuba y Guatemala, en las que el trafico era
imposible.” No era de sorprender que la Alianza de Camioneros también apoyara la iniciativa,
pues esperaban que con una mejor movilidad en ese primer cuadro, se diera una reduccién de

costos del mantenimiento de sus unidades.”’

Sin embargo, el proyecto tenfa muchos detractores. Por un lado estaban los residentes
de Tacuba y Guatemala que no querfan tener que soportar las obras, con las que era inminente
su desalojo; los vendedores ambulantes de las mismas calles, quienes ya sabfan que parte de los
objetivos era remover el comercio informal de la zona; y los mismos tenderos de las calles,
muchos de los cuales también habitaban alli, y que no sentian que serfan directamente
beneficiados por la reconstruccion. Por otro, se encontraban los grupos que trataban de
incentivar el turismo a partir del Centro Histérico, y los partidarios de la preservacion del
antiguo casco.”El resultado fue la negativa al plan a principios de los afios sesenta, década que
presentaba muchos otros retos, y un viraje en las relaciones entre el poder federal y el poder

local.

Secuencia, nimero 70, enero-abril, México, Instituto de Investigaciones José Maria Luis Mora, 2008, p. 67-
100

“® Diane Davis, Op. Cit., p. 211

* Ibid., p. 212

*® Ibid., p. 216
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-La ciudad de los anos sesenta: la ciudad olimpica

El presidente Lopez Mateos habifa ratificado a Uruchurtu al frente del Departamento del
Distrito Federal por las mismas razones que también se habia ganado enemigos: su buen
manejo de las finanzas locales y su acérrima resistencia a la expansion de la ciudad por medio
de las invasiones de terrenos. Pero las cosas cambiaron cuando fue elegido como presidente
Gustavo Diaz Ordaz, abogado poblano que tenia grandes planes para el pafs, y muy
particularmente para la capital, la cual divisaba como el principal escaparate del pais en donde

era visible el “milagro mexicano”.

En los afios sesenta México, como muchos otros paises industrializados antes que él,
estaba avanzando a ser mayoritariamente urbano. Para el principio de la década habfa ya 124
ciudades en el territorio, de las cuales la mas importante segufa siendo la ciudad de México,
tanto en poblacién como en produccién.”” Sin lugar a dudas la capital era el sitio donde se tenfa
que hacer visible que el paifs habia logrado una estabilidad politica gracias al partido emanado
de la Revolucién, asi como un considerable avance econémico producto de la industrializacion
acelerada emprendida a finales de los afos treinta. En pocas palabras, la Ciudad de México era

donde se debia ver que México era moderno.

La capital de los aflos sesenta era una urbe mucho mas grande y compleja, la cual
representaba un gran reto administrar. Por ello, Diaz Ordaz, que subid a la silla presidencial en
el afio de 1964, volvié a designar a Uruchurtu como regente. El mandatario pensé que el afiejo

regente contaba con habilidades para conciliar a los distintos grupos que podfan ser

* si bien ya existian ciudades con una industria mas dinamica que crecia a mayor velocidad anual que la
capital, ésta seguia siendo la que concentraba la mayor participacion en la produccién industrial nacional.
Gustavo Garza, “Evolucion de las ciudades mexicanas en el siglo XX” en Revista de Informacidn y Andlisis,
num. 19, 2002, p. 10
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problematicos a la hora de la toma de decisiones.” Nadie podia atravesarse en los ambiciosos
planes del presidente, entre los que estaba posicionar a la ciudad a la altura nuevas capitales
modernas, como las reconstruidas Roma y Tokio, o como Nueva York, simbolo del desarrollo

econémico del siglo XX.

El objetivo era llevar a término la consolidacién del Estado revolucionario a través del
afianzamiento econémico, el cual sélo podia hacerse con los capitales extranjeros. Diaz Ordaz
se aseguraria de que se viera a la Ciudad de México como la mejor inversiéon posible, y a
México como un pais desarrollado. Esto lo harfa en dos pasos: 1) a través de la consolidacion
de la transformaciéon infraestructural de la capital, y 2) mostrarla al mundo. No habia mejor
manera de enseflar el potencial de la principal urbe mexicana que los Juegos Olimpicos.

Afortunadamente para el presidente éstos tendrian lugar en la capital mexicana en 1968.

Lo cierto era que la mayoria de las obras publicas de gran envergadura ya habian sido
realizadas antes de que México fuera designado en 1963 el anfitrion de los XIX Juegos
Olimpicos, algo que sin duda le ayudd a ganarle a las otras ciudades que compitieron por el
titulo;'sin embargo, la Olimpiada fue un evento coyuntural que permitié llevar a cabo otras
construcciones importantes y mejorar algunas existentes, ademas de erigir otros edificios para
las contiendas y con los que no se contaba. En buena medida el evento transformo la ciudad—

, . . . , . 52
aunque fuera sélo una parte—, como tiende a hacer el denominado “urbanismo olimpico”.

*® Armando Cisneros Sosa, La ciudad que construimos, México, UAM, 1989, p. 177-178

> J.R. Gold y M.M. Gold, Olympic cities: city agendas, planning and the world’s games, 1896- 2012, 28,
Routledge, 2010, p. 239

>2 E| “urbanismo olimpico” es aquel que se desarrolla especificamente y de manera estratégica con motivo
de los Juegos Olimpicos en la ciudad sede o capital olimpica. Véase Javier Monclus Fraga, “Urbanismo
olimpico y postolimpico. Visiones profesionales, académicas y periodisticas” en Biblio 3W. Revista
Bibliogrdfica de Goegrafia y Ciencias sociales, Bercelona, Universidad de Barcelona, Vol. XV, n2 895 (3), 5 de
noviembre de 2010 [Serie documental de Geo Critica. Cuadernos Criticos de Geografia Humana], en linea
http://www.ub.edu/geocrit/b3w-895/b3w-895-3.htm, consultada el 12 de diciembre de 2013 a las 18:45.
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Gracias a que desde principios de la década de los cincuenta se habfan emprendido
grandes proyectos de obras publicas, la ciudad ya contaba con un aeropuerto, hoteleria y
nuevas vias de circulacién. No obstante, se dispuso construir el canal de Cuemanco vy
prolongar el Periférico hacia el sur de la ciudad.” También fue necesatio construir parte de las

instalaciones olimpicas.

Se decidi6 que el sur de la ciudad albergara gran parte de las nuevas construcciones. Allf
se erigieron las villas Miguel Hidalgo o Villa Olimpica, la cual contaba con 5,000 habitaciones,
superando a cualquier otra villa olimpica en la historia de los juegos modernos; y la Villa
Narciso Mendoza o Villa Coapa, que constaba de 686 casas y departamentos, que se pusieron a
disposicion de la “Olimpiada cultural”. Se tenia contemplado que ambas fueran puestas a la
venta como condominios al finalizar los juegos.”’De igual modo fueron construidos para el
evento otros edificios deportivos como la nueva alberca y el gimnasio olimpico en Coyoacan.
Dentro de los edificios que serfan renovados estaban el Auditorio Nacional que se utilizaria
para gimnasia, y el Estadio Olimpico Universitario, el cual ahora podria albergar hasta 80,000
personas,” el Campo Marte, la Arena México para el boxeo, y el Teatro de los Insurgentes para

el levantamiento de pesas.36

Los paises “modernos” como Estados Unidos e Inglaterra, dudaban que las
instalaciones fueran a estar listas para el momento de la inauguracién de los Juegos, ya que en
su conjunto resultaba un proyecto muy ambicioso. Diaz Ordaz posiblemente sabfa la
expectacion que habia despertado en el mundo occidental la elecciéon de México como primera

sede latinoamericana, y no permitirfa que nadie en él pensara que México no estaba a la altura

53Enrique Espinosa Lépez, Op. Cit., p. 182
>*J.R. Gold y M. M. Gold, Op. Cit., p. 241
55

Idem.
> Enrique Espinosa Lépez, Op. Cit., p. 182

42



de un proyecto de esa magnitud. Incluso hizo el reto mas grande afiadiendo un estadio de
futbol a la titanica empresa. El arquitecto Pedro Ramirez Vazquez fue el responsable de
disefiar el Estadio Azteca en 1966, el cual no serfa construido con fondos olimpicos, pero que

si pensaba usarse para las contiendas deportivas.”’

Al mismo tiempo, se planeé realizar la Olimpiada Cultural desde el inicio del afio 1968
y hasta la inauguracion de los Juegos. En ésta se planeaba que el pais anfitrion introdujera a los
demas integrantes del Comité Olimpico Internacional (COI) en sus expresiones culturales. Los
paises asistentes podrian mostrar sus expresiones “nacionales” tales como la danza, la pintura,
la escultura, la musica, la arquitectura y sus tradiciones; y al mismo tiempo podrian conocer las
de la “cultura mexicana”. Para ello se dispusieron distintos escenarios, incluidas otras ciudades

de la Republica como Guadalajara o Guanajuato.

De los 113 paises que mandaron delegaciones deportivas solo 91 se adhirieron a la
iniciativa, mas otros seis que no pudieron hacerlo en las competencias.SSLa idea era exportar la
idea de un México pacifico y moderno, pero con una herencia cultural muy rica. Esta idea era
complementada por la llamada “Ruta de la amistad” disefiada en 1966, que fungiria como
principal eje de acceso para los visitantes extranjeros que acudieran al evento. La “ruta” estuvo
a cargo de Pedro Ramirez Vazquez, Presidente del Comité Organizador de los Juegos
Olimpicos en México, y por el escultor Mathias Goeritz. En ésta, se dispuso que renombrados

artistas realizaran esculturas a lo largo de la via al sur de la ciudad.”

>’ J.R. Gold y M. M. Gold, Op. Cit., p. 240

*la Olimpiada Cultural en
http://alejandria.ccm.itesm.mx/biblioteca/digital/basesdatos/mexico68/vol2/libro/capitulo 9.pdf
consultado el 15 de diciembre de 2013 a las 20:50

>°.R. Gold y M. M. Gold, Op. Cit., p. 240
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Sin embargo, la capacidad de transportacion de la ciudad para cubrir el evento no
estaba asegurada segun Dfaz Ordaz. La solucién parecia haber sido brindada por Ingenieros
Civiles Asociados (ICA), compania de ingenieria civil ampliamente consolidada para la década

de los afos sesenta.

-La ciudad de Diaz Ordaz

En 1965 el grupo ICA les habfa propuesto a las autoridades del Departamento del Distrito
Federal un metro para la Ciudad de México, a partir de un estudio que la empresa habia
comenzado en 1958. En dicho estudio se habfan revisado los sistemas de metro de varios
paises, haciendo énfasis en su eficiencia, capacidad y costo. El resto del estudio se
complementaba con iniciativas de ingenierfa, tecnologfa e incluso con propuestas de
financiamiento para la realizacion de ese sistema de transporte en la capital del pafs.”’ Con ello

intentaban cubrir todos los angulos para que esta vez no les echaran para abajo el proyecto.

Cuando Diaz Otrdaz vio el resultado del estudio que realizé ICA pensé que el metro
encajaba perfectamente con sus planes. Este sistema de transporte no solo lograrfa atender la
demanda de transporte durante las Olimpiadas, sino también contribuiria a la edificacién de su
idea de ciudad, la cual tenia en mente desde el inicio de su administracion. Para ello ide6 un
plan de grandes obras publicas que, a diferencia de las pequefias construcciones olimpicas
localizadas de manera aislada entre si, tendrfan un alcance a nivel ciudad. Eran grandes redes de
servicios que asegurarian su nombre como el personaje que beneficié a la capital y la llevé a la
modernidad. Porque la modernidad en la Ciudad de México ahora podia vivirse gracias a la

produccion industrial masiva y sus repercusiones en la cotidianidad.

60 ICA, Memoria del Metro, México, 1966, ICA, 130 pp.
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El gran proyecto de ciudad que tenfa contemplado el presidente consistia en tres grandes
bloques de obras publicas: 1) la extension de la red de agua potable y del drenaje profundo; 2)
el embellecimiento de la ciudad; y 3) la construcciéon de una red masiva de pasajeros. El
primero de ellos consistia no sélo en potabilizar y llevar a otros puntos de la ciudad el agua,

sino también en entubamiento de rios, situacion que iba de la mano con el drenaje profundo.

La obra de drenaje estaba lejos de ser terminada en esos aflos en parte gracias a la
expansion de la ciudad hacia la periferia. Las colonias autoconstruidas en los margenes o
afueras del Distrito Federal se constitufan sin servicio alguno, y como era tan costoso extender

. . . ~ 1
las redes de agua, alumbrado y drenaje, muchas permanecieron sin ellos por afios.’

El tercer punto en su agenda era lo que habia denominado “servicios generales”, y en
pocas palabras eran los equipamientos de la ciudad y los servicios de limpieza de la misma. A
esto quiso “poéticamente” llamarle “El lenguaje de las flores”. Por ultimo, estaba el proyecto
del transporte, el cual era el mas visible y ambicioso, y que el mandatario mencionaba serfa “el

orgullo del D.F.”.%

En términos generales, estas obras de gran envergadura le permitirian a la capital estar a
la altura de las grandes urbes norteamericanas o inglesas, o el mismo Paris, la capital de la
modernidad. La razén era muy sencilla. Para poder manifestar el poder politico y econémico,

el espacio debe estar organizado es‘cratégicarnente.63 La urbanizacion se entiende como el

ot Hay numerosa bibliografia sobre el “urbanismo popular”. Véase Angela Giglia y Emilio Duhau, Las reglas
del desorden. Habitar la metrépolis, México, UAM, 2005, 570 pp.; Cristina Sanchez Mejorada, Rezagos de la
modernidad, México, UAM, 2005, p. 224-274; y Héctor Quiroz, comp., Aproximaciones a la Historia del
Urbanismo popular, Facultad de Arquitectura, UNAM, 2014.

%2 Martin Diaz Montero, coord., La Gran Ciudad, México, DDF, 1970.

% Michel Foucault, “El ojo del poder” en Bentham, Jeremias: “El Pandptico”, Barcelona, La piqueta, 1980, p.
¢ [En linea] en http://www.philosophia.cl/biblioteca/Foucault/E|%200jo%20del%20poder.pdf en linea en
http://www.philosophia.cl/biblioteca/Foucault/EI%200jo%20del%20poder.pdf consultado el 05 de enero de
2013 alas 16:55
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proceso de concentraciéon de poblacién en un espacio determinado”junto con el equipamiento

y los servicios.

Dicho proceso, desde el nacimiento de las ciudades industriales estuvo ligado al
crecimiento econémico, ya que la actividad industrial estaba enclavada en las ciudades, y esta
actividad se convirtié en el motor de la economia capitalista. Esto pervivié hasta la primera
mitad del siglo XX en los primeros paises industrializados; sin embargo, a partir de esta época
la urbanizacién cobraba otra importancia: las ciudades modernas, las mas desarrolladas,
trataban de moldearse segin los principios de sanidad de la civilizaciéon. Por esta razén es que

debia asegurarse el habitar, trabajar, recrearse y circular dentro de las ciudades.”

Al mismo tiempo esos principios se convierten en garantias que el Estado debe
proporcionar a sus ciudadanos. Una forma de hacerlo en lo material era a través de las Obras
Publicas. Para que éstas tengan lugar se necesita de la participacion de varios actores: el Estado,
entendido como la red de relaciones entre el grupo en el gobierno y aquellos grupos® que
participan en las distintas esferas de la vida publica,” es quien coordina y crea organismos
encargados de supervisar las obras. Por otro lado se encuentra la industria de la construccion

que las lleva a cabo.”Lo que se produce es el “esqueleto del espacio urbano”.”

De todos los tipos de equipamiento que debian realizar los grupos que conformaban al

Estado moderno, sabfan que eran de suma importancia aquellos que estaban destinados a la

*Gino Germani, Urbanizacion, desarrollo y modernizacién, Buenos Aires, Paidds, 1976, p. 9

& CIAM, “Carta de Atenas”, CIAM, 1933, 34 pp. En linea en
http://blogs.unlp.edu.ar/planificacionktd/files/2013/08/1942 carta de atenas-1933.pdf, consultada el 06
de junio de 2013 a las 17:50

* Michel Foucault, El discurso del poder, presentacion y seleccion de Oscar Teran, 22, México, p. 174-175
* Henri Lefebvre, Introduccion a la modernidad, Madrid, Tecnos, 1971, p. 156

% Alicia Ziccardi, Las obras publicas de la Ciudad de México (1976-1982), México, UNAM-IIS, 1991, p. 38

® Fancois Fourquet y Lian Murard, Los equipamientos del poder,Barcelona, Gustvo Gili, 1978, p. 24
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circulacion, pues la infraestructura condicionaba el flujo del intercambio de bienes y servicios.

En pocas palabras la movilidad dinamizaba la economia; y en el momento en que el Estado
moderno se da cuenta de ello va a asegurar el libre transito por el espacio, intentando reducir
los costos de la transportacién en su beneficio.”! Ademss, en un contexto de pretendida
democracia y con un discurso de justicia social como era el posrevolucionario mexicano, las

obras publicas brindaban legitimidad al gobierno del partido oficial.

En el caso mexicano, como dice Soledad Loaeza, el principal protagonista a partir de la
posrevoluciéon habfa sido el Estado, el cual estaba conformado por los tres poderes de
gobierno, el aparato coercitivo representado por las fuerzas armadas y policiales, y las capulas
de los sectores econémicos.” Por ello resultaba tan importante terminar los proyectos de
expansion del drenaje y de las luminarias de la ciudad, pero sobre todo, el de la construccién

del Metro.

Paraddjicamente, el tnico obstaculo para la construccion del subterraneo resultaba ser
el regente Uruchurtu. La alianza que tenfa con el gremio de camioneros, con los pequefios
empresarios del centro de la ciudad y con las clases medias de las colonias residenciales
cercanas, iban a costarle caro frente a un decidido Diaz Ordaz, quien no iba permitir que se
frenara el empuje modernizador del Estado Mexicano. Era la oportunidad de tener un sistema
de transporte de “primer mundo”, con la mas alta tecnologfa. Sin duda, la idea del Metro de la

Ciudad de México serfa una gran proyeccion a nivel internacional, y dejarfa en claro que para el

"paul Claval, Espacio y poder, México, Fondo de Cultura Econdmica, p. 21
71 .

Ibid., p. 180
2 soledad Loaeza, “Modernizacion autoritaria a la sombra de la superpotencia, 1944-1968”, en Nueva
Historia General de México, México, El Colegio de México, 2010, p. 671. Al respecto de la configuracion del
Estado y su definicion a partir de sus actores, también puede verse Norberto Bobbio, Diccionario de politica,
México, Siglo XXI, 1991, 884 pp.
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Estado mexicano no habfa imposibles, que incluso podia sortear las carencias tecnolégicas y las

dificultades topograficas.

Esto era importante, pero posiblemente el punto mas atractivo era la posibilidad de la
inversion extranjera en el proyecto que, a la larga, se esperaba se expandiera a toda la ciudad y
el pais. En el proyecto que ICA les mostré a las autoridades mexicanas locales y federales no
solo presentaba la calidad y el esfuerzo tecnoldgico que representarfa construir el subterraneo
en México, sino también la viabilidad de financiamiento francés para realizar la obra e importar
la tecnologia del sistema de trenes.”De realizarse, dicha solucién abria la puerta a nuevas
inversiones. Era la oportunidad de consolidar a la capital como un sujeto de crédito atractivo a
los ojos de las grandes potencias econémicas. Esto en la vision de Diaz Ordaz significaba

sostenet, e incluso superar el crecimiento econémico que estaba teniendo el pafs en esa década.
-La transformacion econdmica necesaria para una ciudad moderna

La economia nacional nunca habia crecido tanto. Durante gran parte de la década su
incremento fue de 6% anual, algo nunca antes visto. Esta estaba impulsada principalmente por
la actividad industrial que se encontraba en su mejor momento, con un aumento del 50%
respecto de 1950.™ Pero era tiempo de que la economia avanzara al estadio de los pafses mas
desarrollados econdémicamente, donde su principal motor ya no era la industria. Ahora se
podia hablar de ciudades “postindustriales”,751as cuales habfan dado paso a la era de los

.. ~ . 7 . . e .
servicios desde los afios cincuenta,® en donde el mercado financiero y el inmobiliatio,” eran las

73 Bernardo Navarro, Op. Cit., p. 19

74 Enrique Espinosa Lépez, Op. Cit., p. 209

7> yéase Daniel Bell, El advenimiento de la sociedad postindustrial: un intento de prognosis social, Madrid,
Alianza, 1976, 578 pp.

®Gustavo Garza y Jaime Sobrino, coords., Evolucion del sector servicios en ciudades y regiones de México,
México, El Colegio de México, Centro de Estudios Demograficos, urbanos y ambientales, 2009, p. 19
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actividades que se habfan aduenado de las principales urbes en los paises mas ricos. En este
contexto, México necesitaba atraer la inversion de esos paises, lo que no se presentaba no
debia de ser dificil dado su buen momento econémico y la fachada de estabilidad politica que

habia construido el gobierno. La cuestion era ofrecer algo en lo cual invertir.

El comercio, el turismo y los servicios financieros se presentaban como el nuevo reto a
la economia mexicana. Por un lado, el pais necesitaba abrirse a las exportaciones y las
importaciones. El periodo del proteccionismo nacional y de la sustituciéon de importaciones
parecia lejano en un mundo cada vez mejor conectado gracias a los avances tecnologicos como
la television y los satélites artificiales. De este modo, México apostd desde el principio de la
década a estas actividades econdmicas, las cuales llagarfan a representar el 35% de la economia

. . 78
nacional en poco tiempo.

Aunque muy probablemente el pais no estaba listo para esta transformacién, ya que a
pesar de que la industria habia crecido, esta no era una actividad que pudiera sostenerse por si
misma, y no era realmente competencia internacional. Ademas, estaba la cuestién de la desigual
distribuciéon de los ingresos entre los trabajadores de la industria en particular, y de los
trabajadores en general. México no era un paifs desarrollado econémicamente aunque hubiera

crecido al ritmo que lo habia hecho en los dltimos veinte afios.

Sin embargo, la realidad de las condiciones estructurales en México no debia mostrarse
al extranjero. La cara que debia presentar el pafs era la de la prometedora zona centro-

poniente, que conjuntaba el atractivo turistico (el Centro Histérico) y el area de oficinas,

""David Harvey, “El derecho a la ciudad” en linea en
http://www.moviments.net/espaimarx/docs/6786f3c62fbf9021694f6e51cc07fe3c.pdf, consultado el 12 de
mayo de 2013 a las 13:33

’® Ariel Rodriguez Kuri y Renato Gonzélez Mello, “El fracaso del éxito” en Historia General..., Op. Cit., p. 705-
706
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esparcimiento, y nuevas opciones comerciales (el poniente), siendo esta ultima de mas facil
acceso a los visitantes.’Estas dos zonas de la ciudad eran la perfecta convergencia de las dos
ideas que prefiguraba Diaz Ordaz como su proyecto de ciudad moderna que ya se habia puesto
de manifiesto en la Olimpiada Cultural: El sincretismo entre la cultura ancestral nacional con la

técnica y la tecnologia que brindaban el desarrollo econémico.

Las ideas de lo “moderno mexicano” habian permeado los discursos presidenciales, y
eran el sustento de muchas de los ejes de accién de las administraciones federales. Sin
embargo, en el periodo de Diaz Ordaz la Ciudad de México tomaba un papel preponderante y
estratégico. Era el lugar de la civilizacidon azteca con sus vestigios arqueolégicos y culturales, asi

como el de la “nueva civilizacién” de la que México ya era parte.

El proyecto perfecto para llevar a la cuspide su idea de ciudad era el Metro capitalino,
pues ademas de ser todo un reto para la ingenierfa civil y las finanzas mexicanas, también
permitirfa desarrollar esas zonas de importante valor comercial y simbolico. Por ello, después
de que ICA les presentd el proyecto resuelto de forma técnica y financiera, el presidente

decidi6 realizarlo pasando por alto todas las objeciones.

Era claro que la postura mas consistente habfa sido la del Jefe del Departamento,
Ernesto Uruchurtu, al que no esperaria mucho mds para convencerlo de que cambiara de
opinion, pues las Olimpiadas estaban encima y los franceses estaban en la mejor disposicion
para financiar y asesorar gran parte de la obra. Necesitaba sacar a Uruchurtu de en medio y
colocar a alguien que fuera mucho mas proclive a su afan “modernizador” y “progresista”.

Aqui se puede advertir que, a pesar de que la imagen del presidente para esos aflos era la de la

” Diane Davis, Op. Cit., 213
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gran figura politica que todo lo decidia, la realidad resultaba ser un poco mas compleja. Era

una red que habfa que saber leer y tejer.
-La modernizacion a toda costa: se aprueba el proyecto del STC Metro

El domingo 12 de septiembre de 1966 el regente mando barrer unos asentamientos irregulares
al sur de la ciudad, en los poblados del Ajusco, Coapa y Monserrat. Alrededor de 4,000
personas fueron desalojadas por medio de bulldozers desde las nueve de la mafiana de ese dia
hasta las seis de la tarde. No obstante la entrada de la maquinaria pesada, fueron enviados 300
trabajadores y 200 granaderos para reprimir cualquier intento de resistencia por parte de los
habitantes. El argumento con el cual tomaba el Departamento del Distrito Federal esos
terrenos era que éstos estaban en litigio y que estaban siendo recuperados. Con motivo de las
acciones del DDF hubo una serie de protestas ciudadanas y de encabezados de prensa

desfavorables para Uruchurtu.

Esta anécdota es la que la prensa dice que le cost6 su permanencia en el puesto de Jefe
del Departamento del Distrito Federal. Segin las voces de la época al regente le tendieron una
trampa, precedida por una campafia de desprestigio con motivo de su oposicion al proyecto
del Metro.” En dichas opiniones se sefiala al presidente como el orquestador de dicha campafia
para lograr su objetivo de llevar a cabo la obra del sistema de transporte. Para Diaz Ordaz el
Metro no era sélo una obra publica mas, era su imagen frente al capitalismo occidental y su
idea de ciudad, la que al mismo tiempo empujarfa con mayor fuerza una nueva forma de

desarrollo econdémico.

El 14 de septiembre del mismo afo el regente Uruchurtu present6 su renuncia después

de 14 afios al frente de la administraciéon de la capital. Dias después tomé su lugar Alfonso

% Manuel Magania Contreras, Siete regentes y un reportero, México, Apolo editorial, 1991, p. 19-27

51



Corona del Rosal, el cual saludé con beneplacito la obra del subterraneo y la de la moderna

ciudad que buscaba proyectar su amigo el presidente.
-ICA: un brazo ejecutor de la modernidad

Tras un afio de incertidumbre para ICA, el proyecto por fin fue aprobado y comprado por las
autoridades. El grupo de empresas de ingenieria civil que era ICA se encargarfa de construir el
que para entonces serfa el metro mas moderno del mundo. Dado que el consorcio habia
desarrollado el proyecto, y que de no existir éste probablemente no se hubiera tomado enserio
el mismo, no se abrié a concurso como suele hacerse con las obras pﬁblicas.81Pero incluso de
haberse llevado a cabo, ICA lo habria ganado con seguridad. El consorcio era el unico en el
pais que contaba con la tecnologia, los profesionales aptos para realizarlo, la estrategia

financiera y un muy importante vinculo con importantes figuras del gobierno de la ciudad.*

Ingenieros Civiles Asociados fue fundada en el ano de 1947 por el ingeniero Bernardo
Quintana, y desde el inicio la empresa participé en las grandes obras que se realizaron en el
pais. Esto fue posible en parte porque los directivos de la empresa tenian las conexiones
necesarias dentro del aparato gubernamental, ademas del capital para invertir en tecnologia.
Incluso muchos de sus especialistas pasaron a engrosar las filas de la burocracia capitalina.
Ejemplo de ello son “Javier Barros Sierra, que fue secretario de Obras Publicas durante el
régimen de Adolfo Lépez Mateos (1959-1964) y mas tarde rector de la Universidad Nacional
de 1966 a 1970; Raul Sandoval funcionario de la Secretarfa de Recursos Hidraulicos [...] vy
Fernando Espinoza, subsecretario de Obras Publicas de Glustavo] Dlfas] O[rdaz]”.*Sin

mencionar que dentro de los mismos circulos de estos grupos también existian relaciones

#plicia Ziccardi, Op. Cit., p. 49
¥ Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. ii; y Diane Davis, Op. Cit., p. 220-221
®Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. 86
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familiares, como la de Bernardo Quintana que estaba emparentado con el mismo Diaz Ordaz a

través de la esposa de este tltimo.”

Para los afios sesenta ICA ya no era sélo una empresa, sino que se habia diversificado.
De haber comenzado construyendo plantas de energfa eléctrica en la década de los cincuenta
pasé a incursionar en la construccion de infraestructura urbana. De este modo pudo participar
en la edificacion de la Ciudad Universitaria y de los equipamientos deportivos que se realizaron

con motivo de los XIX Juegos Olimpicos.*

Para la segunda mitad de los afos sesenta ICA era el gigante del ramo de la
construccion y de la ingenierfa civil; pero necesitaba una obra que la hiciera una de los grandes
referentes a nivel Latinoamérica y, por qué no, mundial. Este reto sélo lo representaba la
adaptacion de un subterraneo al complicado suelo capitalino,g(’ lo cual ademas significarfa una

. . . . . 7
importante injerencia en el desarrollo urbano de la ciudad.’?

ICA supo posicionarse en el complejo entramado de relaciones administrativas,
situacion que le permitié divisar siempre a tiempo qué era lo que necesitaba el Estado en la
rama de la ingenierfa civil: cuando en los afios cuarenta se construian presas hidroeléctricas, ahi
estaba ICA; y ahora que uno de los principales problemas de la ciudad era la deficiente
movilidad y el desperdicio del potencial del area central de la ciudad, era el momento de
proponer un tren metropolitano capaz de resolver los problemas de congestionamiento vial y
de transportacion. Ademas, ellos encajaban perfectamente con la idea de apertura financiera

del presidente resolviendo un plan de crédito con el capital francés.

8 Véase Daniel Vicencio Mufioz, Operacion Castafieda: Un intento de reforma asistencial de la psiquiatria en
México, 1940-1968., México, UNAM, Tesis Maestria en Historia, 2014.
85 .
Ibid., p. 87
® Diane Davis, Op. Cit., p. 221
¥ Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. 88
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-Luz verde al proyecto: comienza la era del STC Metro

El 29 de abril de 1967 mediante decreto se cre6 el STC Metro, organismo publico
descentralizado que serfa el encargado de operar el nuevo sistema de transporte de la capital,
un tren metropolitano tanto de superficie como subterraneo.” El tiempo estaba encima
cuando se inicié la primera etapa de construccién del Metro el 19 de junio de 1967.*Habia
comenzado una empresa titinica que en el panorama mas optimista se terminarfa antes de la
inauguraciéon de los Juegos Olimpicos, para lo que se estimaba construir 10 kilémetros por
mes. Pero a pesar de que se consiguié establecer este ritmo en los primeros meses de la
construccion, pronto el gobierno tuvo que hacerse a la idea de que dificilmente se encontraria

funcionando para la segunda mitad del afio venidero.

El plan propuesto por ICA era la construccion de tres lineas que circundaran el area
central de la ciudad, haciendo uso de la “solucién anillo” y llegar a la periferia.”’Se llegé a esta
determinacién siguiendo el parisino y dejando atras los modelos de una traza en forma de
Cruz, tal y como la de los metros norteamericanos y el de Sao Paulo” La razén fue que la ruta

port la que tenfa que pasar la nueva red de transporte tenfa muchos intereses en juego.

La justificacion la localizaciéon futura de las estaciones estaba condicionada por la
demanda de transporte de parte de la poblacién hacia un punto especifico de la ciudad, y por
llevar a cabo el descongestionamiento vehicular del area central sustituyendo a los camiones
que operaban en ésta. El trazado final trataba de integrar las principales actividades econémicas

y a los distintos sectores de la poblacién; sin embargo, podia notarse una inclinacién hacia una

8 “Decreto por el que se crea el organismo publico descentralizado “Sistema de Transporte Colectivo”, para
construir, operar y explotar un tren rapido, con recorrido subterraneo,” en Diario Oficial de la Federacion,
Sabado 29 de abril de 1967, DDF, p. 23

¥ Olivia Dominguez Prieto, Trovadores posmodernos, México, UNAM, 2008, p. 72

* Ibid. P. 20

° Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. ii
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ciudad del turismo, de los servicios y de la clase media, en petjuicio de las clases trabajadoras y

la industria.

La linea 1 irfa de la Calzada Ignacio Zaragoza cuyo inicio en el oriente serfa el de la
avenida que le daba el nombre a esta estacion hasta Chapultepec en el poniente. Esta avenida
formaba parte de la zona en donde se encontraba el principal centro de oficinas burocraticas y
de lugares de esparcimiento como el Bosque y el hoy Museo Nacional de Historia. La linea 2 se
dispuso que fuera de Tacuba a Taxquefia, en sentido norponiente a sur; y la linea 3 de la

Unidad Habitacional de Tlatelolco al Hospital General.

Si bien la linea 1 llegaba hasta la periferia en la delegaciéon Iztapalapa, no se tomé en
cuenta la gran proporcion de poblacién trabajadora que ingresaba todos los dias a las zonas
industriales y comerciales de la ciudad. Tampoco se priorizd conectar a la periferia de los
municipios conurbados con los sectores de la industria en crecimiento que eran las del norte
en Azcapotzalco, y la del norponiente en la delegacion Miguel Hidalgo.QzAsimismo, se dejo
practicamente sin contemplar a importantes delegaciones donde residia poblacién de ingresos
medios bajos como Gustavo A. Madero e Iztacalco. Ante estos cuestionamientos se puede
objetar que era solo la primera etapa del proyecto, y que se tenfa contemplado un avance en los
afios siguientes. Pero lo cierto es que esto no fue una prioridad en los primeros afios. Lo mas
importante era mostrar que el pafs tenfa la capacidad econémica para dotar a la capital con el

sistema de transporte mas moderno de todo el continente.

%2 Gustavo Garza, Atlas de la Ciudad ..., p. 102
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Plano realizado por ICA
para el proyecto del STC
Metro. Aqui se puede ver
que uno de los puntos
que se tomaron en
cuenta fue la distribucién
de las zonas comerciales
alo largo de la ciudad.

ICA, Memoria del Metro,
México, 1966, ICA, p. 21

No obstante, el trazo final tuvo una considerable aceptacién, ya que en él se
contemplaba mejorar la movilidad del area critica de la ciudad que era el centro. El 54% de los
viajes eran realizados desde la periferia media hacia el Zécalo, la Merced y la Zona Rosa,”
puntos importantes de trabajo y comercio cubiertos por la linea 1. Esta era, en cierto sentido,
una metafora de la transformacion de las actividades econémicas de la ciudad de México. En el
oriente del trazo se encontraban las residencias de la poblacion trabajadora, hacia el centro la
actividad comercial y turistica, y hacia el poniente las zonas de oficinas, hoteles, comercio de

lujo y, en menor medida, de consumo cultural. El cruce de Chapultepec e Insurgentes era, de

% Bernardo Navarro Benitez, Op. Cit., p. 28
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manera simbolica, el rumbo de la economia hecho ciudad. Ahi, en ese entronque, estaba la

Glorieta del metro Insurgentes.

Las construccion de las 40 estaciones con que contarfa la red de transporte estaban a
cargo del el arquitecto Angel Borja, miembro fundador de ICA.” Para su realizacién también
se cont6 con la asesoria de consagrados arquitectos como Félix Candela y Enrique del Moral.”
Ademas, para tener las estaciones a tiempo, (se estimaba que debia ser una por mes) se eché
mano de un equipo de jovenes con los que Borja habia trabajado desde la década de los
cincuenta y de mas de 500 profesionales de la ingenieria civil y de la arquitectura. Ellos tenian
la tarea de hacer un trabajo estilistico uniforme a lo largo de toda la red y de entregar las
edificaciones a tiempo.”’Se pensaba que si se les otorgaba el disefio de las estaciones a distintos
arquitectos, éstos acabarfan haciendo un trabajo muy personal y dificilmente se darfa una
integracién arquitectonica en las tres lineas del metro. No obstante, algunas estaciones fueron
encargadas a personajes reconocidos. Esto respondia a la importancia estratégico-espacial que

tendrian esas estaciones y a la imagen de modernidad que se buscaba proyectar en ellas.

Asi, San Lazaro, otrora terminal de los ferrocarriles del este de la ciudad, se le asigné a
Félix Candela; las que estarfan sobre la Calzada de Tlalpan se le dieron a Enrique del Moral; y
finalmente, la estaciéon del Metro Insurgentes que estaria resguardada por una glorieta, se le

otorgo al arquitecto Salvador Ortega Flores.

Especialmente en estas estaciones los arquitectos tendrian la tarea de representar la
modernidad a la que estaba entrando el pafs. Dichas estaciones resultaban ser la sintesis de la

idea de lo que debia ser la ciudad en términos politicos, econémicos y urbanos. Todas ellas

* Manuel Larrosa, Angel Borja Navarrete: vida y obra, México, UNAM, 2005, p. 25

> Etapas de la construccién del STC Metro en http://www.metro.df.gob.mx/organismo/construccion1.html
consultado el 05 de enero de 2014 a las 14:15

% 1dem.
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conectaban vias de circulacion clave con zonas econémicas importantes de la ciudad. San
Lazaro seguia siendo la entrada a zonas fabriles del nororiente y al mismo centro, as{ como de

rutas de camiones foraneos, mientras que Tlalpan conectaba al area central.

Pero la zona a la que estaba apostando el gobierno de la ciudad era a la de las nuevas
zonas comerciales y de servicios, y a esas conectarfa la estacion de Insurgentes. Dentro del
proyecto no existia otra estaciéon disefiada exclusivamente para una zona de la ciudad, sélo la
Glorieta. Seguramente esto se tomé en cuenta cuando se decidié que el presidente Gustavo
Diaz Ordaz depositara en esa estacion el primer boleto del Metro de toda la red, y que
abordara ahi el “convoy presidencial”. Si la modernidad mexicana se hacia visible en una zona
de la ciudad esa era el poniente, y forzosamente debia pasar por la estacion del Metro

Insurgentes.
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Il.- La configuracion del discurso de la modernidad en la Ciudad de México

El dia de la inauguracién del STC Metro, el 04 de septiembre de 1969, se puso en la explanada
de la Glorieta una mesa de mantel rojo aterciopelado para que se sentara el presidente Diaz
Ordaz, el regente junto con otras autoridades de la capital y del STC Metro. Justo bajo el paso
a desnivel de la Avenida Insurgentes se dispuso que se colocara una placa que el presidente
develaria para dar por inaugurada la obra. En esa misma estacién metié su boleto en los

torniquetes y abordé el primer metro en la historia de la ciudad que lo llevé a recorrer la linea

La decisién de que la obra mas importante en la ciudad de México durante la década de
los afios sesenta se inaugurara en dicha estaciéon obedecié a mdltiples factores como el espacio
y la zona que estaba la misma. Pero el mas importante fue la proyeccion del evento. No era
s6lo la obra publica de mayor envergadura durante la administraciéon de Diaz Ordaz, sino el
sistema de transporte mas avanzado del mundo en esos afios. Todos los diarios del pais darfan
cuenta de ello y también algunos internacionales. Fue el momento en el que Diaz Ordaz por

fin pudo mostrar al mundo su idea de lo que debia ser México.

El proyecto de la Glorieta de Insurgentes abarcaba dos partes: la primera era la estacion
de una de las lineas del subterraneo, y la segunda era el establecimiento de la glorieta misma
que servirfa para redisefiar el espacio y redireccionar los flujos vehiculares de la zona. A la luz
de los componentes simbdlicos del discurso de modernidad enarbolado por Diaz Otrdaz, la
Glorieta de la Avenida Insurgentes serfa uno de los mejores ejemplos de la imagen que se

buscaba proyectar de la Ciudad de México.

Uno de los arquitectos destacados durante la construccioén del STC Metro fue Salvador

Ortega Flores, quien era miembro del equipo predilecto de Angel Borja. Habia estado presente
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en la construcciéon de la Ciudad Universitaria, particularmente de la Torre de Rectorfa. Bl
como los famosos Candela y del Moral, debia tomar en cuenta el doble criterio rector de
funcionalidad y plastica para los disefios de sus respectivas estaciones. Sin embargo, su disefio

estaba atravesado por distintas particularidades.

Debia contemplar la edificacion de la glorieta en el cruce de las avenidas Chapultepec e
Insurgentes, tal y como se habia propuesto desde los afios cuarenta y cincuenta. Pero al mismo
tiempo se habia dispuesto que ésta albergara una estacion de la parte subterranea de la linea 1.
Ortega Flores tenfa que encontrar la manera de lograr el disefio propio de una glorieta, es decir,
el emplazamiento de una rotonda que lograra organizar el transito vehicular en estas dos
grandes avenidas, al mismo tiempo que disefiar una estaciéon para un transporte masivo de

pasajeros.

Al final se resolvid que la estacion estuviera bajo el nivel de la calle, lo que la constituye
como unica dentro de toda la red del Metro. En lo que a mi concierne no hay documentos que
acrediten que el disefio exterior de la glorieta y su disposiciéon a ese nivel hayan sido
enteramente de Ortega Flores, o un encargo detallado de Angel Borja e ICA; sin embargo, era
muy probable que el arquitecto haya llegado a esta soluciéon haciéndose eco de las ideas
urbanistico arquitectonicas de la época. En realidad, la idea de la glorieta como orientadora del
trafico vehicular es muy basica. Heredera del urbanismo racionalista o progresista, y
particularmente del uso que les daba Eugene Henard,” buscaba atender las exigencias

modernas de una ciudad que sufrfa las contradicciones de estar condicionada por el automévil.

%7 Fracois Fourquet y Lian Murard, Op. Cit., p. 23; Inés Sanchez de Madariaga, Esquinas inteligentes: la ciudad
y el urbanismo moderno, Madrid, Alianza, 2008 p. 31; Thierry Paquot, Les faiseurs de villes, Madrid, Infolio,
2010, p. 229-250

60



Publicidad de
Cemento Tolteca

que tiene como
fondo a la Glorieta
del Metro
Insurgentes. Aqui se
puede apreciar el
nuevo ordenamiento
vehicular de la zona

y su disefo bajo del

GG I & nivel de la calle. La
< Glorieta de
I.A EUNSTRUCBIUN llEl MHR“ Insurgentes
oegullo de muestra capital, comtituye un verdsdero alande ticnico de protagonizé muchos
l‘r_('llt'-" Y llllwllf- 08 MEXACAno anuncios de este
Pars la reakizacion o riemo scckirado de oaea gran obea los cons
rrucyoves mexicanos han cmpleado of material supeemo de b cra moderna t|po en |a primera
el concrero )
£l concreso-garantiza siempre 1s misima segutidad con s rey estapa constructiva
grandes cunlidsdes extructuralen: B3 resiseencias o foego, ol remblor y al del metro
pasa ded tempo *
£l concrets ssegurd s mayor rapedes en la conseruccidn y. ade
mis, es hello, funcional y dursble Imagen de Presencia

El prancipal compoacnte del concreto e ol cemento

del Metro, Vol. |, N°

CEME"TO 1, septiem[:)re,
TOLTECA México, STC, 1970,

I CEMESTE BF CRLABAG &1 mixMe p. 29
BUSRL NACE SESENTA Y R A0l

-La planeacién moderna en México

Durante los afios cincuenta las principales ciudades del mundo se habian volcado a resolver los
problemas del transito que se habfan incrementado. La cultura del automévil estaba
revolucionando no sélo la manera de vivir,” sino también del disefio espacial. Los grandes
proyectos carreteros facilitaron la conexion de territorios y permitieron la explosion de la vida

suburbana. Eran sobre todo las ciudades anglosajonas en las que se podia observar este

% la bibliografia acerca del impacto del automavil en la vida cotidiana, la cultura y el espacio es muy
extensa. Véanse Paul Graves-Brown “From highway to superhighway: the sustainablity,

symbolism and situated practices of car culture” en Social Analysis: The International Journal of Social and
Cultural Practice, Vol. 41, No. 1, Technology as Skilled Practice, n°® 41, marzo de 1997, p. 64-75; y JJ. Flink,
The Car Culture, 23, Massachusetts, MIT Press, 1988.
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fenémeno a través de una jerarquizaciéon del trafico de vehiculos automotores y la organizacion

99
por sectores en las urbes.

También las ciudades del continente europeo que habfan arropado las maximas
funcionalistas del periodo de entreguerras estaban tratando de resolver los problemas que
habfa planteado la transportacién motorizada masiva. De este modo, el disefio de espacios
estratégicos para la agilizacion de la movilidad urbana era el pan de cada dfa de los arquitectos y

pioneros de la planificacién urbana en México y el mundo.

Pero junto con el conflicto urbano y urbanistico que representaba adaptar las ciudades
a los grandes flujos de vehiculos y de gente, también surgfa el del disefio arquitecténico y del
espacio urbano. La corriente funcionalista se habia transformado desde su surgimiento en la
Europa posterior a la Primera Guerra Mundial, y para los afios treinta sobre todo se habian
difundido las ideas de la vertiente de los Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna
(CIAM).""Durante el periodo de posguerra se habfa institucionalizado este estilo
arquitecténico en muchos Estados occidentales.'” T.a razén era que sus planteamientos para la
reconstruccion de ciudades se adaptaron tanto a las necesidades de austeridad de la Europa
destruida, como a las de las capitales periféricas cuyos paises estaban teniendo un gran

e 102
momento economico.

México no habia sido la excepcion. Aunque en los inicios de la planificaciéon en el pais

esta actividad habia estado fuertemente influenciada por las ideas anglosajonas de

* Charles Delfante, Gran historia de la ciudad: de Mesopotamia a Estados Unidos, trad. Yago Barja de
Quiroga, Madrid, Abada, 2006, p. 239

199 kenneth Frampton, Historia critica de la arquitectura moderna, trad. Jorge Sainz 42, México, Gustavo
Gili, 2010, p. 273-282

1% |nés Sanchez de Madariaga, Op. Cit., p. 29

Véase los trabajos de Gerardo Sanchez Ruiz “La escuela alemana de la planeaciéon moderna de ciudades.
Principios e influencia en México” en Region y Sociedad, Vol. XIX, n° 38, Sonora, 2007, p. 77-104; y
Planeacion moderna de ciudades, México, Editorial Trillas, 2008, 304 pp.
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ordenamiento del espacio, esto habfa dado un vuelco hacia la segunda mitad de los afios treinta
y cuarenta, cuando los principales arquitectos mexicanos simpatizantes del funcionalismo y
vinculados a la Comisién de Planificacion de la capital se convirtieron en los profesionales del

s - 103
regimen.

En los afios cincuenta tanto en México como en muchas ciudades del mundo
occidental dominaron las ideas de los CIAM.'"*Sin embargo, esta corriente transformada en
estilo internacional, poco a poco se constituye en un canon del disefio urbano y arquitecténico
que le resta originalidad a las construcciones convirtiendo los espacios en mondtonos.'"Hacia
el principio de la década de los sesenta esto estaba ocurriendo en México en lo que se ha
denominado la “segunda modernidad”.'” En ella, la arquitectura mexicana que adn se
encontraba supeditada al disefio urbano de “lo nacional” se elitiza y responde a modelos
estéticos internacionales vinculados con el capital extranjero, en detrimento de un discurso
nacionalista.'”"En esta etapa se estandarizan los disefios de edificios como los del IMSS, el

ISSSTE y salubridad."”

La Glorieta del Metro Insurgentes de la Ciudad de México es un claro ejemplo de las
caracteristicas de esta “segunda modernidad”. Primero estaba su disefio, el cual se habia
catalogado de futurista: la construccion tendria una forma circular de 85 metros de radio, muy

parecida a otros disefios de la arquitectura futurista anglosajona de los afios cincuenta, donde

103 T , . . ,
Acerca de este tema la bibliografia es escasa, sin embargo pueden verse los trabajos de Gerardo Sanchez

Ruiz Op. Cit., y Vicente Ugalde, Op. Cit.

1% Charles Delfante, Op. Cit., p. 349

Inés Sdnchez de Madariaga, Op. Cit., p. 31

Rafael Lopez Rangel, “Ciudad de México: entre la primera y la segunda modernidad urbano-
arquitectdnicas” en Peter Krieger,comp., Megaldpolis,México, UNAM-IIE , p. 184

7 I1dem.

Peter Ward, México, megaciudad, México, Consejo Nacional Para la Cultura y las Artes-Alianza, 1991, p.
285

105
106

108

63



imperan las formas geométricas. Asimismo, reflejaba el avance tecnolégico y econémico en sus

materiales. El concreto era lo que predominaba, dejando de lado construcciones de piedm.109

la vitrofibra en el Anuncio de Vitrofibra que
muestra a la Glorieta de
Insurgentes. En el anuncio se
hace alusion a la modernidad
del proyecto del Metro y al uso
de materiales de vanguardia. Se
usa de ejemplo el domo de la
Glorieta en donde se usé este
material.  EI STC Metro en
general resulté ser una gran
herramienta publicitaria para
las empresas de materiales de
construccioén, y particularmente
la estacion de Insurgentes
debido a su disefo.

VITRO-FIURAS, 5. A. .
e Imagen de Presencia del Metro,

[ Vol. I, N° 2,septiembre, México,
STC, 1970, p. 51

Sin embargo, llaman la atencién los detalles labrados a lo largo del relieve de la estacion
que contrastan con el marmol blanco de la decoracion: la asemejacion de un escudo en donde
un conquistador empufia una lanza y va sobre un caballo. Aventurando una hipétesis de la
composicion de la cenefa, podria tratarse del sincretismo, el mismo que estaba presente en

otros proyectos urbanos de la administracion del presidente Diaz Ordaz.

%1pid., p. 283
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-La Gran Ciudad: testimonio de la idea de ciudad moderna de Diaz Ordaz

En La Gran ciudad, el presidente dejo el esbozo del gran proyecto que fue la Ciudad de México
durante su administracién. ILa imagen que fue concebida por Diaz Ordaz y llevada a cabo por
el Departamento del Distrito Federal a través de profesionales de la arquitectura y de la
ingenierfa, se puede apreciar en este catalogo de las grandes obras publicas del régimen
diazordacista. En ella se muestra como fue posible realizar sus designios una vez que tuvo la
disposicion del Jefe del DDF, Alfonso Corona del Rosal, quien sustituyé a Uruchurtu. El
mandatario y su leal regente idearon y llevaron a cabo una serie de transformaciones para la
Ciudad de México que debian la imagen de la ciudad: la manera en que se vefa, percibia y vivia

ésta. Juntos tenfan planeado convertirla en la capital de la modernidad mexicana.

Este libro sali6 a la luz en 1970 editado por el mismo Departamento del Distrito
Federal, y recopilaba las grandes hazafias en términos de transformaciéon urbana y obras
publicas dentro de la ciudad. Si bien habia varias intervenciones que tanto al DDF como al ya
entonces expresidente les parecian dignas de mencién, cuatro eran las que consideraron mas
importantes durante su administracién. Fstas eran el abasto de agua potable en la ciudad, los
servicios generales, el drenaje, el Metro, la accién social, la organizaciéon de diversas

. . , o1 ., . , . 11
dependencias, los servicios médicos, la acciéon deportiva y las obras publicas en general.'"”

De esta manera, la idea de modernidad se prefiguraba en dos aspectos: el aparato
burocratico y sus servidores publicos, y una infraestructura de diseflo arquitecténico, técnico y
tecnolégico de vanguardia. Era acerca de lo que el Estado podfa brindar a sus habitantes a
través de la técnica por medio de sus profesionales, ya fuera en el ambito administrativo,

arquitecténico o ingenieril.

119 Martin Diaz Montero, coord., Op. Cit., p. 5
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El Estado mexicano habia creado una serie de dependencias que legitimaban su papel a
través de un discurso paternalista, todo poderoso y benefactor. El Departamento del Distrito
Federal, ademas de ser uno de los componentes del Estado, era uno de los legitimadores mas
importantes de dicho discurso. Esto se podia hacer patente sobre todo gracias a la ramificacion
de su aparato burocratico en dependencias que abarcaban desde la gestion urbana como la
Oficina de colonias, la construccion de infraestructura como la Secretaria de Obras Publicas,
hasta la que garantizaba la dotacién, eficacia y control de ciertos servicios como la Secretaria de

Transporte o de Recursos Hidraulicos.

Los simbolos que integraban socialmente los esfuerzos del Estado eran el bienestar y el
progreso. Estos principios eran las banderas de accién de todas las instituciones
gubernamentales. Ellos hacfan posible el consenso de su discurso, el cual tenfa por objetivo la
reproduccién del orden social.'''Las promesas de mejoramiento y las obras publicas que
dibujaban el progreso del pais, sostenian el orden de las cosas y configuraban la realidad social
de los habitantes de la ciudad. Pero al mismo tiempo funcionaban como legitimadores de la
accion estatal por medio del reconocimiento poblacional a través de la celebracién de ciertas
acciones como la inauguracién del Metro. Esta se consideraba que no sélo “acentuaba la
grandeza de la Ciudad de México”, sino que también “exaltaba la obra del régimen del

presidente Diaz Ordaz”.'"?

Entre otras cosas, las obras publicas y los servicios que prestaba la administracion
mexicana que se vendfa como moderna, buscaba establecer un “orden simbélico”; es decir, una

estructuraciéon de simbolos acerca de la realidad que configuraban un orden en favor de un

" pierre Bourdieu, Op. Cit., p. 2

12 Avance, México, D.F., Jueves 04 de septiembre de 1969, Ao Ill, Vol. lll, No., 763, p. 1
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grupo o grupos de poder.mParte de esos grupos conformaban al Estado mexicano. Sobre todo
se trataba de los grupos politicos vinculados a la industria de la construccion. Los intereses de
éstos estaban encaminados a hacer de la Ciudad de México no sélo la capital financiera del
pafs, sino también la mas rentable a través de ciertas formas del capital como la incentivacion

del sector servicios y de la venta y renta del suelo urbano.

En este sentido, el proceso de transformaciéon de la ciudad orquestada por unos
cuantos a través de las obras publicas y el espacio construido de la ciudad, funcionaban como
mecanismos de violencia simbdlica. Lo que hacfan era moldear una ciudad acorde a sus
intereses e ignorar las necesidades reales del resto de la poblacion, resolviendo éstas sélo de
forma minima y momentanea. En un sentido radical, la violencia simbolica tenfa lugar al
normalizar las contradicciones en la ciudad, ejemplificadas en la segregacion espacial. En
ultima instancia, lo que hacian era reforzar las relaciones de poder y de la configuracion

material del discurso, del mismo orden simbdlico.

Las obras que llevé a cabo Alfonso Corona del Rosal fueron 17 mercados, 118 escuelas
primarias, 62 secundarias, 35 jardines de nifios y ocho areas deportivas, asi como la siembra de
millones de flores en algunos de los principales camellones de la ciudad.* Dichas obras que
constitufan el equipamiento urbano y la ornamentaciéon del mismo, se present6 dentro de La
Gran Cindad dentro en dos capitulos, “Servicios Generales: El lenguaje de las flores” y “Accion
social”’. En ellos se presentaba una imagen de bienestar social a través de los lugares de
esparcimiento de la ciudad como parques y jardines, y de servicios educativos como escuelas y
bibliotecas. Ambos constitufan la idea de que a través del progreso econdémico y tecnolégico, la

ciudad tenfa una cara que se presentaba favorable a la poblacién habitante, y de este modo era

3 1bid., p. 2-3
" Armando Cisneros Sosa, Op. Cit., México, UAM, 1989, p. 181
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mas facil conseguir la felicidad. Un lugar con suficiente color y ornamentacién, asi como los
lugares de esparcimiento que resultaban favorables para la integracion social, debfan funcionar

como elementos de aceptacion y de legitimacion de las acciones del Estado.

La imagen de “felicidad” ilustrada occidental estaba basada en ciertos indicadores
econémicos y beneficios para la poblacion. Esta imagen era otro de los elementos que
constitufan la idea de modernidad del discurso estatal mexicano. Se debfa proyectar una

sociedad feliz en un ambiente urbano favorable para ello, aunque sélo fueran fachadas aisladas.

-Los coproductores de los simbolos de la modernidad mexicana: arquitectos e ingenieros

Las principales obras de la administraciéon de Corona del Rosal fueron de orden monumental y
de proyeccion internacional. Las primeras y mas importantes eran las construcciones,
adaptaciones y ampliaciones de las instalaciones olimpicas. La reconfiguraciéon urbana hacia el
sur de la ciudad alrededor de los edificios destinados a albergar a los participantes, asi como el
reordenamiento vial hacia el poniente, fueron grandes esfuerzos del DDF por proyectar los

alcances ingenieriles y arquitectonicos del régimen.

Los profesionales de estas disciplinas se convirtieron en los traductores de los
simbolismos del discurso de modernidad del Estado Mexicano.'" Asi, ingenieros como Raul E.
Ochoa Elizondo, encargado de las Obras Hidraulicas del Drenaje Profundo, y Roberto
Medellin, director de Obras publicas o Eduardo Molina en la direcciéon de aguas eran los que

hacian trabajar la técnica en favor de las disposiciones del Estado.''®

Al igual que ellos los arquitectos trabajaron con conceptos del discurso empleado por

las autoridades para plasmar en el espacio urbano lo que entendian éstas por modernidad. Sin

> pierre Bordieu, Op. Cit., p. 3

1® Manuel Magafia Contreras, Op. Cit., p. 131-132
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duda, nadie adopté mejor este discurso que Ingenieros Civiles Asociados, quienes reconocen
que la década de los sesenta representa la etapa de culminacién de la empresa, pero que
principalmente se dan a conocer los “logros de la nacién” y se sentia orgullosa de participar

“de lleno en el impulso de progreso del pais”."”

Estos grupos de especialistas no solo ayudaron a transformar el espacio urbano a través
de la implementacién tecnolégica que significo el drenaje profundo, la extension de la red de
luminarias, o las excavaciones para el Metro, sino que también ayudaron a reforzar y configurar

nuevos elementos del discurso de la modernidad mexicana.

En particular, ICA con sus profesionales y el DDF con su aparato administrativo,
habfan moldeado la “ciudad moderna” mexicana. Esta empresa habia intervenido en las
principales construcciones de caracter monumental en la ciudad de México desde los afios
cincuenta. Primero, estaba la Ciudad Universitaria. Su construccion comenzé en 1950,
heredera de la tradicion del “campus” norteamericano que intentaba concentrar en un
conjunto de edificios las distintas escuelas y facultades de una universidad para llevatlo a las
afueras de la ciudad. Al constrefiir las actividades intelectuales y educativas también puede
considerarse un ejemplo de la zonificacién, también heredada de la tradicion germano-
anglosajona de principios del siglo XX."Sin embargo, sus caracteristicas mas importantes

fueron la unién de la corriente del funcionalismo y el discurso plastico mexicano.

El funcionalismo habia echado raices en América latina y buena parte de la Europa
continental gracias a figuras como Le Corbusier, maximo exponente de los CIAM. En México

habfan sido sobre todo Mario Pani y Enrique del Moral algunos de sus representantes y

"yistoria de ICA en http://www.ica.com.mx/grandes-proyectos.html consultado el 10 de marzo a las 23:40

Véase Gerardo Sanchez Ruiz, “La escuela Alemana...”, Op. Cit.
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defensores. Ellos fueron los encargados del disefio y edificacion de la Ciudad Universitaria al

sur de la Ciudad de México.

Los elementos que jugaban en el conjunto universitario eran el funcionalismo
occidental y la representacion de la idiosincrasia ancestral mexicana en los acabados y los
materiales implementados en la construccion. Siguiendo al funcionalismo de esos afios, los
arquitectos mexicanos buscaban proyectar una ciudad que se adecuara a las necesidades de su
sociedad'” con la ayuda de “un método cientifico, racional y sistematico”.”” En este sentido,
ellos fueron los iniciadores de un movimiento que pretendifa colocar a los arquitectos como los
principales transformadores de la ciudad del siglo XX, y con ello traer la utopia de la

modernidad al pafs.

Pani y del Moral se vefan como los puentes entre la sociedad y el medio construido.
Sabian del poder que tenia la arquitectura y en su proyecto del espacio querian utilizar este
factor transformador para moldear la ciudad segin sus intereses, que coincidian con la

pretension de reconocimiento del Estado mexicano.

El primer funcionalismo del movimiento moderno se habia enfocado en la técnica para
solucionar los problemas de la sociedad del periodo de entre guerras, siendo uno de los
principales el de la vivienda. Mas adelante, el funcionalismo perdié sus convicciones iniciales y
su version mas difundida a través de los CIAM fue la de una arquitectura monumental alejada
de las necesidades de la poblacién.”'I.a adopcién de esta corriente en México y su

implementacién en proyectos oficiales como la Ciudad Universitaria tenfan mas que ver con el

9 Charles Delfante, Op. Cit., p. 346-347

Inés Sdnchez de Madariaga, Op. Cit., p. 52

A partir de los Congresos Internacionales de Arquitectura Moderna el funcionalismo adoptd otros
matices. Dentro de los mismos CIAM hubo criticas internas y escisiones. Véase Kenneth Frampton, Op. Cit.,
p. 274-275
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discurso mismo de éste ultimo estadio de la corriente arquitectonica y con el uso que le dio el
Estado mexicano, que con las necesidades acuciantes de la poblacién urbana capitalina de esos

afos.

Por un lado estaba el ideal del gremio arquitecténico de contribuir a construir una
nueva sociedad, en la que los profesionales de la técnica podian participar de manera
contundente a través de emplear sus conocimientos; por otro, la necesidad del Estado
mexicano de construir un discurso de lo que era ser moderno y mexicano al mismo tiempo,

que ayudara a legitimar al grupo politico en el poder.

Asi, la ciudad universitaria y sus edificios eran el intento por concretar en el espacio
construido el discurso de modernidad mexicana. La arquitectura funcionalista moderna de
vanguardia en el pafs utilizaba los conocimientos técnicos propios de su disciplina, a las que se
sumaban las hazafias ingenieriles de construir sobre piedra volcanica. Al mismo tiempo, este
material que habfa quedado de la erupcién del volcan Xitle en el Pedregal, constitufa el
principal material dotador de identidad: las raices del pueblo como base de su construccién y

sus fachadas.

También eran muy importantes los relieves y el arte que se plasmé en los muros de
todo el conjunto universitario. Desde el edificio de la emblematica Biblioteca Central disefiado
por Juan O’Gorman, Gustavo Saavedra y Juan Martinez Velazco hasta el estadio universitario
con murales de Diego Rivera. En estos ultimos se plasmaron visiones de la cosmovisién
mesoamericana y las masas mexicanas que habfan irrumpido con la revoluciéon en la historia

contemporanea.

La Ciudad Universitaria significé para ICA su primer gran proyecto con el Estado. Con

ello esta empresa constructora se habia convertido en una de las mas importantes del pais y
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ahora contaban con proyeccién internacional. Sélo hubo dos obras similares de esta
envergadura en la capital, que dado el nivel de destreza técnica y de disefio arquitectonico y
urbano tenfan un fuerte potencial de proyeccion en el occidente de la posguerra. Estas eran las

instalaciones olimpicas y el Metro de la Ciudad de México.
-La forma de construir la modernidad: las obras y sus ejecutores

Tanto en las instalaciones olimpicas como el STC Metro de la Ciudad de México, convergian
los elementos que el Estado habifa marcado como los de la modernidad mexicana, la
vanguardia tecnoldgica y la estética prehispanica. Estas directrices se buscaban construir con
ayuda de los arquitectos, ingenieros y artistas mexicanos. La idea era convertir estos complejos
arquitectonicos—y urbanisticos si era el caso—en simbolos de la modernidad, es decir, que

estos se convirtieran en la imagen asociada a dicha idea.

Si bien las instalaciones olimpicas no ayudaron a reconfigurar la imagen de la capital
mexicana, si contribuyeron al discurso de la modernidad, y también se constituyeron como
simbolos de la misma. Estos edificios podian reconocerse como herederos de la arquitectura
funcionalista, y desde las construcciones como la Villa Olimpica, y las adaptaciones o
ampliaciones de otras como el Auditorio Nacional o el Lago de Chapultepec pueden apreciarse
dichas caracteristicas. Pero a diferencia de la Ciudad Universitaria éstas no tenian una estética
concentrada en los elementos prehispanicos. Los edificios correspondian ya a la fase
internacionalista de esta cotriente, la cual comenzaban a dominar en los disefios de las nuevas
construcciones. Sin embargo, el discurso que ligaba las particularidades mexicanas a través de
su cultura con la modernidad occidental no se habfan dejado de lado, ahora se buscaba

explotar otros elementos de esta misma dimension.
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El capitulo de La Gran Cindad titulado “Accién deportiva” marcaba el afio de 1968
como aquel en que la Ciudad de México fue la capital del mundo. En ese periodo la ciudad
vivié una euforia constructiva impresionante, ya que se avecinaban los Juegos Olimpicos y

segufa en marcha la obra del Metro.

Las olimpiadas significaron la reafirmaciéon de la modernidad mexicana a través de la
proyeccion de cualidades como la eficiencia, y de valores como la apertura. Ambas eran la
combinacién de la adopcidn y aceptacion de los estandares de racionalizacién de la produccion
para la consolidacion del capitalismo de posguerra. El primero de estos elementos, la eficiencia,
se hacia evidente a través de la capacidad de administracion y edificacion del DDF para llevar a

cabo las contiendas deportivas.

En tan sélo cinco afios México llevé a cabo una serie de obras con las que se vefa el

. ; 122
compromiso del pafs con el progreso del mundo.

Quedaba claro que la Ciudad de México
estaba a la altura de las circunstancias cuando se entregaron las modernas instalaciones, asi
como sus adecuaciones en tiempo y forma. Ademds, habia que reconocer que los recintos
contaban con la capacidad suficiente para albergar tanto a los deportistas como a todos los
visitantes que venfan de todas partes del orbe. En cierto modo, parecia que la tendencia
internacionalista que se reflejaba en los edificios era una afirmaciéon de que México compartia

no sélo la arquitectura, sino también la economia y la misma cultura universal con el resto del

mundo occidental.
-México entra a la civilizacion moderna occidental: la Olimpiada Cultural

El mejor ejemplo de los esfuerzos por inscribir a México dentro de “la cultura universal” fue

la Olimpiada cultural. Esta en palabras del Presidente del Comité Olimpico Mexicano, Pedro

122 Cisneros Sosa, Op. Cit., p. 182
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Ramirez Vazquez, era un intento por que los juegos se proyectaran con mas facilidad en el
mundo, al mismo tiempo que se conseguirfan los ideales que fungian como bandera de las

olimpiadas: la fraternidad y la amistad.'”

Estos componentes del discurso del Estado mexicano tenfan dos dimensiones: 1) una
espacial que se verfa reflejada en la ciudad y 2) otra cultural y econémica. La primera
concretaba la necesidad de hacer visible esa nocién de apertura a través del concepto del valor
de la “amistad” por medio de la disposicion de 19 esculturas a lo largo de una de las vias mas
extensas de la ciudad, la avenida Periférico, que conecta la ciudad de norte a sur por el oriente.
A lo largo de 17 kilémetros de esta arteria vial se expusieron 19 obras realizadas por artistas de
todo el mundo, incluyendo representantes de Australia, Bélgica, Marruecos, Polonia, Austria,

Italia, Japon, Italia, Suiza, Estados Unidos, etc.t?

12 pedro Ramirez Vazquez, “La Olimpiada Cultural”, p. 1 [En linea] en

http://alejandria.ccm.itesm.mx/biblioteca/digital/basesdatos/mexico68/vol2/libro/capitulo_9.pdf
consultado el 02 de febrero de 2014 a las 20:25
124 Ruta de la Amistad. Fototeca del Archivo General de la Nacion, 7 piezas.
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http://alejandria.ccm.itesm.mx/biblioteca/digital/basesdatos/mexico68/vol2/libro/capitulo_9.pdf

Disefios de las esculturas que se presentaron en la denominada "Ruta de la amistad" y que
representaron los valores de la civilizacién occidental del siglo XX. Fototeca del Archivo

General de la Nacidn, 7 piezas

Era la manera de introducir a México dentro del panorama de intercambio cultural de
estas naciones, cuyo principal objetivo era demostrar que, si bien el pais estaba orgulloso de sus
raices prehispanicas, también deseaba entablar un didlogo con las expresiones artisticas

internacionales como la escultura contemporanea.

Por otro lado, debia consolidarse la construccion de la imagen del mexicano hacia el
extranjero. El elemento a explotar era el de la hospitalidad. El afio de 1968 también marcé el

impulso del turismo en nuestro pafs, y el simbolo del inicio de dicho proceso lo marcé la

75



apertura del Hotel Camino Real en el mismo afio. El proceso de incentivacion turistica en la
ciudad se habia previsto desde tiempo atras, y puede marcarse como fecha inicial la apertura

del Museo Nacional de Antropologia.

Este edificio constituy6 otro de los simbolos del discurso mexicano de la modernidad
en la capital, sobre todo en términos arquitectonicos. Al igual que en la Ciudad Universitaria,
en la construcciéon se hizo que convergieran la arquitectura moderna junto con el pasado
indigena. El edificio contaba con grandes espacios abiertos entre los salones; sus formas eran
rectangulares sencillas y estilizadas; tenfan detalles de celosfas y plafones, las que estaban

., . , . 12;
completadas con una decoracién de formas prehispanicas. =

Pero la construccién del simbolo que materializaria el pasado mexicano para el turismo
no habria podido llevarse a cabo de no haber dispuesto dentro del museo la ereccién de una
piedra extraida de una localidad mexiquense llamada Coatlinchan. La piedra habia cobrado
notoriedad en dicha poblacién a través del interés que habia despertado en quienes visitaban la
localidad y la fotografiaban o la dibujaban.En la vision de Pedro Ramirez Vazquez, el
arquitecto del museo, de sus colaboradores y del Estado, no pertenecia a un lugar alejado fuera
de los margenes de la ciudad. Un gran simbolo de la grandeza prehispanica de nuestro pais
debia estar en la capital; y qué mejor lugar para ella que el museo en el cual se expondrian los

principales vestigios de las civilizaciones y pueblos de los que era heredero México.

De este modo el Museo Nacional de Antropologia fue otro de los pilares
arquitectonicos que sostuvo el discurso de lo mexicano. Y aunque fuera sélo a una escala

reducida, es decir, sélo en un edificio, la expectativa era que éste fungiera como punta de lanza

125 . e ; , o . s , e
Gabriela Alvarez y Maria Garcia Holley, “Museos para la modernizacion” en Desafio a la estabilidad.

Procesos artisticos en México (1952-167), México, Océano, 2014, p. 346
?® sandra Rozental, " Un fetiche sobre ruedas: patrimonio, ingenieria y el estado que hizo llover en México
durante los afios 1960s.”Tesis para obtener el grado de Doctora, Universidad de Nueva York, 2012, p. 2
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para la detonacién del turismo en los afios venideros. Sin embargo, no fue sino hasta la
Olimpiada que se vio un incremento en este tipo de actividades, sobre todo en el centro de la
ciudad. Ello derivé en el desplazamiento de la poblacion local en beneficio de la apertura de
servicios hoteleros, tiendas y demas establecimientos comerciales destinados al publico

: 127
CXtr anjero.

-La cara subterranea de la modernidad

Toda la instrumentacién del discurso del Estado mexicano estaba orquestada por el DDF,
quien como o6rgano administrativo de la ciudad mas poblada del pais debia traducir en
términos urbanos las promesas de progreso. En este sentido, las obras publicas que redundaran
en eficacia de la distribucion de servicios resultaban mucho mas importantes para la poblacion

local.

Asi, la dotacion de agua potable a lo ancho de la ciudad fue uno de los logros de los
que hizo alarde el regente Alfonso Corona del Rosal. El hecho de que durante su
administracién se incrementara en 33 metros cubicos por segundo el flujo de distribucién de
agua proveniente del Alto Lerma,' constituyé un pequefio pedazo de modernidad concedido

para aquellos que no tenfan acceso al agua en las periferias de la ciudad.

El Jefe del DDF conocia los problemas que aquejaban a la cada vez mas grande capital.
Reconocia que habia una alarmante explosion demografica; que los canales de distribucion de
agua eran ineficientes ademas de inadecuados en términos sanitarios; que el transporte era
insuficiente y desordenado; que existfa una gran demanda de vivienda pero no asi una oferta

para los sectores populares que se concentraban sobre todo en la periferia; que la falta de una

Diane Davis, Op. Cit., 227

“!Manuel Magafia Contreras, Op. Cit., p. 153
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amplia red de drenaje hacia cadtica la ciudad en temporadas de lluvias y que segufa siendo un

problema de salud publica, etc.

Pero estos no eran los asuntos mas importantes en la agenda cuando se avecinaba el
momento en que todo el mundo voltearia los ojos a México, en que se mirarfa al pais a través
de una televisiéon como si ésta fuera la ventana de una casa. La metafora encaja, pues los

duefios casi nunca dejan ver a los visitantes y huéspedes todo lo que sucede en ella.

En el periodo de Alfonso Corona del Rosal hubo una obra especialmente notable,
paraddjicamente una que no era visible ni se encontraba en la superficie: la continuaciéon de la
construcciéon del Sistema de Drenaje Profundo. Esta intervencion del subsuelo capitalino la
habfa comenzado el regente Uruchurtu con la construccién del emisor poniente, y el
Presidente Diaz Ordaz decidié que se le diera continuidad. IL.a empresa consistia en excavar a
trescientos metros de profundidad el tramo que constituirfa el emisor central, el cual conduciria
las aguas negras fuera de la ciudad y las llevaria hasta el estado de Hidalgo, en donde serfan
aprovechadas para el riego de cultivos.'”Esto permitia al Estado aseverar que nada podia parar
el empuje del pais, y que éste era visible a través de su principal ciudad, en donde ni el subsuelo

constituia un obstaculo.

“1bid., p. 133
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1970, p. 24

De este modo las obras subterraneas también constitufan una parte del discurso estatal.
Era darle batalla a uno de los problemas ancestrales de la capital: sus complicadas
caracteristicas fisicas. Por primera vez la técnica y la capacidad de un gobierno central unian
fuerzas para evitar varios de los males que habfan aquejado a la urbe como las inundaciones
constantes, y el estancamiento de aguas negras que afectaban la calidad de vida de sus
habitantes. En este sentido, el drenaje profundo era un simbolo del poder de acciéon del
Estado, tanto a nivel del suelo como debajo de él. De manera alegorica y casi poética, podian
bajar a las fauces de la tierra y brindar la luz que emanaba del México que avanzaba hacia la

modernidad.
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-El Metro de la Ciudad de México en el discurso de la modernidad mexicana

Pero sin duda, no hubo otra obra que significara la conjuncién de todos los elementos que
constitufan el discurso del Estado como el STC Metro de la Ciudad de México. Desde la
proeza técnico-tecnoldgica que significé su construccidon, su financiacién, su traza, su
arquitectura, su simbologia, y su poética del espacio urbano y subterraneo. Esta era la gran
obra publica de la Ciudad de México en lo que iba de la segunda mitad del siglo XX. Para Diaz
Ordaz y el partido tnico funcionaba como la prueba de que se estaba construyendo otro pais
con toda la carga del discurso revolucionario institucionalizado, mediante la dupla

Departamento del Distrito Federal y los profesionales de la industria de la construccion.

Dentro de La Gran ciudad, el Metro era la representacion de la técnica, la belleza y la
imaginacién que se necesitaba para transformar la urbe."’La primera hacfa alusién al gremio
ingenieril, que contaba con los conocimientos necesarios para hacer un estudio y una
investigacion exhaustiva acerca de las condiciones del suelo en la capital. Este, que siempre
represent6 uno de los argumentos mas fuertes del ex regente Uruchurtu, lo habian derribado
los expertos de ICA cuando dijeron que no sélo era posible llevar a cabo la perforaciéon y la
construcciéon de las estaciones de manera subterranea, sino que era ejecutable para dar una
solucién al transporte. Ademas de mostrar lo majestuosas que podian ser las obras publicas, se
mostraba una aportacion para que la ciudad que habia duplicado su tamafio funcionara de

manera eficiente.

Al igual que el drenaje profundo, el Metro habia puesto de manifiesto que el triunfo de
la ciudad de Diaz Ordaz sobre la de la primera mitad del siglo XX se daba mediante la derrota

de los limites que imponia el subsuelo a la técnica. Las complicaciones que imponian las

%Martin Diaz Moreno, Op. Cit.
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condiciones naturales y adquiridas de la Ciudad de México constitufan la ultima frontera para
demostrar el empuje de un Estado como el del que estaba a la cabeza el presidente. Una era el
suelo inundable, y otra la expansién que habia tenido lugar sobre todo en las dltimas dos

131

décadas.” El reto no sélo era crear una red de transporte en un suelo como el capitalino, sino

de un alcance considerable hacia las poblaciones de la periferia.

Asi, la técnica se vio desplegada en los requerimientos minimos de la operacion del
STC. Los tuneles de cajon, vias, trenes, estaciones, subestaciones de rectificacion, talleres,
espacios destinados al deposito de trenes, el puesto central de control, el puesto de alta tension
y el centro administrativo, eran una muestra de la necesidad y presencia de la vanguardia
ingenieril en la construcciéon de esta ciudad. Pero al mismo tiempo eran la evidencia de la

articulacion de esa técnica en sus niveles practicos y administrativos.

-La modernidad ligada a la técnica: el advenimiento de los ingenieros

La arquitectura y la ingenierfa eran los que traducfan las ideas de Diaz Ordaz y el Estado priista
con intenciones internacionalistas. Mientras tanto, el ejecutor era el Departamento del Distrito
Federal, 6rgano que después de Uruchurtu habia disminuido su margen de maniobra politico, y

cuya actividad ahora era sobre todo administrativa.

B10livia Dominguez Prieto, Op., Cit., p. 76
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EL METRO simbolo dei México ‘

moderno, progresista y dinamico.
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Publicidad de CONDUMEX que presenta al Metro como simbolo del México

moderno. El discurso del Estado se reproducia en la publicidad de materiales
de la industria de la construccién. Imagen de Presencia del Metro, Vol. I, N° 3,
enero-febrero, México, STC, 1971, p. 4

A través de la técnica aplicada personificada por los arquitectos e ingenieros, y de
Alfonso Corona del Rosal, proclive a satisfacer los deseos del presidente, se construy6 la idea
de una nueva ciudad a través de la identidad mexicana. Esta, que se habia desarrollado sobre
todo desde los afios treinta como parte de la consolidacion del Estado mexicano

posrevolucionario, ahora debia transformarse.

El misticismo y la cosmovision prehispanica segufan siendo parte de la identidad mexicana,
pero ahora tenfa que mostrar su capacidad de funcionar en un mundo moderno. El mexicano
ya no era el indigena, el exdtico; era el citadino asimilado de traje y corbata que conducfa un
auto hacia su casa en los suburbios, tal como lo harfa un norteamericano del “primer mundo”.

El mexicano ya era parte de la civilizacion.

Pero, si bien la fuerza del discurso que se planeaba construir acerca de la identidad

mexicana tomaba su fuerza y autenticidad de sus raices indigenas, se reconocia que éstas
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también representaban otro periodo muy lejano, al cual no era deseable volver. El Estado
manifestaba que la “civilizacién arcaica” a la que pertenecia México estaba representada por la
piramide, y que la urbe debia reflejar el presente y el futuro de la nacion. El pasado ancestral
debfa ser tomado en cuenta tomando minimamente sélo para no perder la brigjula.’” Lo
atrasado era lo indigena, la piedra, la ciudad constrefiida en su centro; lo nuevo y moderno, era

lo occidental, el concreto y la ciudad abierta.

En este contexto, la ingenierfa habia cobrado mayor importancia a la hora de la materializacién
del discurso del Estado mexicano. LLas dos décadas pasadas la arquitectura nacional se habia
consolidado como una arquitectura de vanguardia propia. Mario Pani, Enrique del Moral, Félix
Candela (que aunque no era mexicano contribuyé a construir una “identidad arquitecténica
mexicana”), y Pedro Ramirez Vazquez habian disefiado los edificios y los entornos mas
emblematicos desde la Revolucién. Todos se habfan hecho de cierto renombre, y tenfan
participacion en las decisiones administrativas que tuvieran que ver con el espacio construido
de la ciudad. Por ejemplo, Mario Pani y Pedro Ramirez Vazquez habian sido representantes del

gremio arquitectonico en la Comisién de Planificacion del Distrito Federal.'”

Sin embargo, ahora los grandes proyectos de infraestructura no eran soélo
arquitectonicos. Salvo las instalaciones olimpicas, las obras publicas mas notables que tuvieron
lugar en el periodo administrativo de Alfonso Corona del Rosal tuvieron que ver més con la
rama de la ingenierfa que con la de la arquitectura. El drenaje profundo, la extension de la red
del alumbrado publico, la canalizaciéon y dotaciéon de agua potable a recientes zonas de la
ciudad, y las obras de mejora del transporte capitalino, eran producto de la mecanica, la

hidraulica y otras ramas de la ingenierfa. La imagen de la ciudad mexicana construida por la

32 Martin Diaz Moreno, Op. Cit., p. 17

33 Vicente Ugalde, Op. Cit.
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arquitectura ahora debia ser completada por su funcionamiento, el cual debia de ser a todas

luces eficiente.

Ademas, los arquitectos tenfan demasiada presencia en la construccién de los simbolos
de la modernidad, y no asf los representantes del Estado en la Ciudad de México. Se reconocia
a Juan O’Gorman y Mario Pani por sus emblematicas obras de Ciudad Universitaria, y a éste
ultimo también por la construcciéon de la vivienda moderna: las Unidades Habitacionales
Presidente Miguel Aleman, Presidente Benito Juarez y Nonoalco Tlatelolco. Los arquitectos
estaban intimamente vinculados a la academia y a la prensa. Divulgaban su conocimiento y
experiencias en los salones de clases de la Escuela Nacional de Arquitectura, y en los
principales periédicos del pais."** Aunque sus proyectos estuvieran inmersos dentro del discurso
nacionalista revolucionario de las primeras décadas del siglo XX, siempre se les concedia cierta

autonomia y capacidad creativa.

A diferencia del gremio de arquitectos a la orden del Estado, el gremio ingenieril tenia
poca presencia en los medios de difusién. La red de dotacién y articulaciéon de servicios
siempre resultaba invisible. Lo importante era el resultado; la eficacia de dichos servicios como
el agua, la luz eléctrica o el drenaje. Aunque tanto Bernardo Quintana como Mario Pani eran
socios fundadores de ICA, Quintana era reconocido por sus aportaciones a la actividad y la
practica de la ingenierfa en México, pero nunca cobrd protagonismo en los proyectos que
concretéd como si lo hizo Pani. En todo caso, a quien se reconocia era a ICA como compafifa

adelantada a su tiempo.

Por otro lado, las obras publicas y la dotacién de servicios eran una obligaciéon que

habia asumido el Estado benefactor de esos afios. A diferencia de la construcciéon de complejos

B4 por ejemplo, Carlos Contreras habia publicado todas sus ideas en El Universal, y habia fundado la revista

Planificacion.
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arquitectonicos, el gobierno capitalino debfa ver que se realizaran dichas obras, financiarlas—
totalmente o en parte—y contratar a gente capacitada y reconocida dentro de la industria de la
construccion para que las realizara. Por ello quien se llevaba el crédito y podia hacer alarde de
su eficiente papel en el desarrollo de la ciudad y el pais era el Departamento del Distrito

Federal.

De este modo, Alfonso Corona del Rosal cobré importancia al respaldar y facilitar la
construccion de la ciudad que Diaz Ordaz imaginé durante los primeros afios de su
administracion. Antes, el regente que habia sido mas influyente dentro de la opinién publica
capitalina habfa sido Uruchurtu, pero principalmente por su buena administraciéon y por su

hostilidad al ambulantaje y a la expansion de la ciudad, no sélo a través de obras pl’lblicas.135

En las memorias del ex regente él se proclama como el responsable de varios proyectos
de mejoramiento urbano. Este es el caso de la obra del Metro: “preocupado por el problema
del transporte publico que se agravaba rapidamente, hablé entonces con los directores del
Departamento del Distrito Federal, quienes no estaban enterados de ningun proyecto para
construir el Metro.”"*Con esta sencilla declaracién Corona del Rosal toma el crédito de la

iniciativa del proyecto del Metro, no obstante que el proyecto tenia varios antecedentes.
-La arquitectura como elemento articulador del discurso de la modernidad mexicana

En La Gran ciudad se reconocia que la arquitectura nacional era heredera de la arquitectura que
surgi6 en el altiplano central en las primeras décadas después de la Conquista. De ella se habfan

tomado las principales aportaciones de ambas tradiciones arquitecténicas: las inspiraciones de

3 Diane Davis, Op., Cit., p. 196

3% Alfonso Corona del Rosal, Mis memorias politicas, México, Grijalbo, p. 168-169
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los artistas espafioles y las “manos magicas” de los artesanos mexicanos.””” En este sentido, la
modernidad mexicana se trataba de un intento de que la identidad nacional asociada con lo
prehispanico conviviera con el estilo internacional,’” el cual comenzaba a imperar en los
discursos arquitecténicos de la época. Fiste podia verse como gufa en algunas de las principales

edificaciones de la década de los sesenta.

Las construcciones mas representativas configuraron una nueva imagen urbana, tanto
en formas como en escala, y prescindian de los motivos plasticos prehispanicos. Los mejores
ejemplos de ello eran Tlatelolco y la Villa Olimpica. L.a mutacién del funcionalismo en su

version homogénea y mondtona ya era parte de los proyectos de los arquitectos mexicanos.

En el primero de estos ejemplos se puede objetar que no era necesario recargar de
motivos indigenas la Unidad Habitacional, pues convivia con la Plaza de las Tres Culturas, la
cual tenfa una carga cultural muy representativa. Pero en el segundo es notable la ausencia del
uso de materiales y los ornatos que hacen alusiéon a un pasado remoto. Otro ejemplo es el
Metro de la capital, en el cual tampoco se quiso supeditar el disefio de sus varias estaciones a

los detalles prehispanicos que habian sido tan frecuentes en décadas pasadas.

Era importante tener las raices en cuenta, pero podian no hacerse explicitas por medio
del espacio construido, en sus muros, o en sus calles. La tradicion pléstica de las civilizaciones
indigenas estaba implicita en la arquitectura de la “segunda modernidad” mexicana. El buen
momento econdémico, la estabilidad politica y el desarrollo social, le habfan permitido a México
inscribirse dentro de la civilizacién occidental contemporanea; por lo tanto, podia y debia
adoptar sus formas de arquitectura hegemonica, sobre todo en su ciudad mas importante.

Después de todo, el progreso de la sociedad mexicana que se vefa reflejado en la capital, nos

7 Martin Diaz Moreno, Op. Cit., p. 20

3% Alvaro Vazquez Mantecén, “Introduccion” a Yuxtaposiciones en Desafiando..., Op., Cit., p. 382
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ponia a una distancia considerablemente corta de cualquier otra capital que hubiera sido

anfitriona de los Juegos Olimpicos.

-La estacion del Metro Insurgentes: simbolo de la modernidad mexicana

En este contexto antes descrito resulta interesante la estacion del Metro Insurgentes. Todo el
proyecto juega con la idea de modernidad preconizada por Diaz Ordaz para construir una
nueva ciudad de México. Primero, hacfa uso de la técnica en su maxima expresion tanto al
exterior como al interior, a través de la implementacién de los pasos a desnivel y la
infraestructura eléctrica y rodante del Metro. Después estaba su disefio de vanguardia realizado
por un arquitecto heredero de los grandes proyectos funcionalistas que habia llevado a cabo
Ingenieros Civiles Asociados; y por ultimo, retomaba la idea de que las raices de la cultura

mexicana estaban por fuera y al exterior, como dentro y en lo profundo.

Otro ejemplo que daba visos de apelar al mismo proceso de fusion y asimilacion era la
misma simbologfa del Metro. Lance Wyman, quien habfa disefiado la iconografia para los
Juegos Olimpicos, estaba a cargo de la creacion de los logotipos de las estaciones de las tres
lineas del Metro. Al igual que el logotipo de México ‘68 que conjuntaba formas tradicionales de
la plastica precolombina y el Op-art de los afios sesenta con la tipografia cinética, la simbologia

del nuevo sistema de transporte buscaba conectar las raices mexicanas a través de su historia.
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Simbolo y
significado de la
estacion del Metro
Insurgentes. En ella
se pueden apreciar
las influencias del
Op-art y la
campana asociada a

INSURGENTES

La Campana de Dolores. Su repicar obadiente al mandato del cura Don Miguel Hidalgo, en la histérica noche
de! “Grito d2 Dolores’, el 15 de sepliermbre de 1810, sefala el inicio del mavimiento insurgente que daria a
México su Independencia. .

la historia nacional.

STC, Simbologia y
significado  de las
estaciones del Metro,
México, STC, 2003, p.6

Para la representacion grafica se utilizaron todo tipo de simbolos que remitieran al
lugar o el nombre de la estacién, complementindolos con un estilo pictérico de vanguardia.'”
Asi por ejemplo, la estacion del Metro insurgentes esta representada por una campana, la cual
hace alusion a la avenida de los Insurgentes por medio de la Campana de Dolores, con la que
Miguel Hidalgo, quien estaba al mando de la insurgencia independentista, llamé a la rebelion a

principios del siglo XIX.

La implementacion de este discurso permed en todos las obras y eventos durante la
administraciéon de Diaz Ordaz, siendo uno de los mejores ejemplos la Olimpiada Cultural, la
cual permitié presentar otra dimension de dicha modernidad, la de la gente y las costumbres
mexicanas. Esto habfa que explotarlo, pues a final de cuentas era el folclor que buscaba el

turismo.

Pero en lo que se referfa a infraestructura la ciudad tenia que estar a la altura de
cualquier ciudad occidental que se preciara de serlo. Esta, la de la idea de la convivencia de dos
Méxicos en su principal ciudad, era la mejor forma de presentar el pais al mundo. En ella, se

reapropiaba el nacionalismo posrevolucionario.

%% Simbologia de México '68 y del Metro de la Ciudad de México en http://www.lancewyman.com/,

consultado el 28 de diciembre de 2013 a las 23:16

88


http://www.lancewyman.com/

Habia que convencer a las naciones del “primer mundo” de que México, gracias al
Estado emanado del partido de la Revolucion, estaba transitando a otro nivel de desarrollo.
Para muestra estaba el crecimiento de la economia nacional, la estabilidad y legitimidad
politica que brindaba la paz conseguida hacia mas de cuarenta afios, el crecimiento
demografico, su capacidad de albergar eventos internacionales, la suntuosidad de sus
construcciones, asi como la implementaciéon de la mas novedosa tecnologia e infraestructura.
Nada mas habfa que voltear a ver a la capital, que era el escaparate de las bondades de la

modernidad mexicana.

La estacion del Metro Insurgentes y su glorieta eran el perfecto ejemplo de este
discurso estatal de la modernidad a través de su arquitectura, su disposicion espacial, e incluso
del logotipo que la identificaba. Era una de las joyas de ese ambicioso proyecto que era el STC
Metro, en el cual se habfa desplegado toda la capacidad técnico-tecnolégica, financiera y
administrativa de que podia hacer gala el Estado mexicano. Sin duda, quien hubiera asistido a
la inauguracién de la nueva red de transporte capitalina en la mafiana de ese 4 de septiembre de
1969 habria asegurado el transito de México a la modernidad mediante un convoy de color

naranja.
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Develacion de la placa que se encuentra en la Glorieta del Metro Insurgentes. Fue
develada el 04 de septiembre de 1969, y con ella se dio por inaugurado el proyecto
del STC Metro de la Ciudad de México. El preside Diaz Ordaz inaugurd el Metro
acompaniado del Jefe del Departamento y otras autoridades. Mucha gente se apostd
en el paso a desnivel a ver cdmo se inauguraba este moderno sistema de transporte.
La placa aun se encuentra ahi. Imagen de Manuel Magaia Contreras, Op. Cit., p. 151
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Ill.- La estacion del metro Insurgentes: Umbral de la modernidad

-La Glorieta de Insurgentes

Cuando se dio a conocer el disefio terminado de la estacion del Metro Insurgentes todo el
mundo la calificé de futurista. Este se reprodujo en una maqueta y se exhibié al pablico para
que pudieran apreciar la construccion tan “moderna” que ocuparfa el entronque de Avenida
Chapultepec y Avenida Insurgentes.' Su estructura que prefiguraba una nueva dinamica del
lugar y de la zona misma. Era una imagen de la modernidad que llegaba a la Ciudad de México
a la que uno podria acceder a través de sus estaciones que, también, llevaban a la nueva vida

subterranea de la capital.

La Glorieta, ademas de albergar una de dichas estaciones del Metro, también fue
planeada como una plaza comercial. Para su acceso se habia dispuesto que los automéviles que
llegaran por avenida Chapultepec transitaran por debajo de la plaza, al nivel en que circula el
metro, mientras que los que llegaran por avenida Insurgentes lo hicieran por arriba;'"'asimismo,
en el disefio se tenfan contempladas unas jardineras y fuentes en la parte superior para facilitar

el acceso a las diversas zonas de la plaza.142

El area rentable era de 3,640 metros cuadrados. Los locales tendrian grandes cristales
como vitrinas, resguardados por cancelerfa de aluminio en color bronce, y con aparadores en
ambos lados."?Ademais, se anunciaba que estarfa conectada con la Zona Rosa, como hoy en

dia lo esta a través de la calle de Génova. Sin embargo, la idea era muy contrastante, ya que a lo

0 £l Nacional, México, D.F., Sabado 05 de julio de 1969, Afio LIl, Tomo II, 52 época, NUm. 14,484, p. 6

Madana, México, julio 13 de 1968, N° 1298, p. 21

El informador. Diario independiente, Guadalajara, lunes 5 de mayo de 1969, Afio LI, Tomo CXCIX, NUum.,
10,361, p. 63, colum. 3

W informador, Guadalajara, Jalisco, Lunes 05 de mayo de 1969, Afio LIl, Tomo CXCIX, Num., 18,361, p. 62,
colum. 2

141
142
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mas que se podia aspirar con una plaza comercial de este tipo era establecer pequefias tiendas
que lograran captar la demanda de las personas que atravesaran insurgentes o que ingresaran al

Metro.

No obstante, se invirtié6 pensando que se complementaria la oferta y la demanda de la
Zona Rosa, y que traerfa beneficio econémico para ambas zonas comerciales. Pero la realidad
fue que los inversores de la Zona Rosa o capitalistas de este mismo tipo que esperaban
establecer negocios parecidos, no voltearon a ver la a la plaza comercial que era parte de la
Glorieta, por la simple y sencilla razén de que ahi no habifa un mercado que les retribuyera la

inversion.

Asi, el Departamento del Distrito Federal tuvo que adquirir algunos de los locales
comerciales de la plaza y establecer ahf la CONASUPO, *centros de exposiciones de pintura
para las escuelas primarias, o incluso utilizar la plaza como lugar de festivales populares.'En
tan poco tiempo se podia vislumbrar el fracaso de las iniciativas comerciales del DDF a través
del STC Metro. Pero el fracaso de la plaza también evidenciaba las transformaciones del

espacio a su alrededor, muchas de las cuales fueron consecuencia de la irrupcion del Metro.

Inmediatamente la solitaria Glorieta se comenzé a deteriorar. Como menciona José
Joaquin Blanco, la estructura futurista de la estacién parecia la escenografia de una plaza de
feria, que al irse la gente deja ver la suciedad. Los establecimientos de comida que habia a su

alrededor pasaron de restaurantes a fondas. Las numerosas terminales de peseros que

144 Avance, México D.F., Martes 19 de Enero de 1971, Afio V, Nam., 1255, p. 10, colum., 1

14> Avance, México D.F., Domingo 16 de abril de 1972, Afio VI, Nim., 1702, p. 3
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conectaban con el metro Insurgentes atrafan a masas de gente que intentaban esquivar

. : 146
limosneros, ambulantes, borrachos, prostitutas, etc.

El mismo autor dice que todo aquel que atravesaba la Glorieta iba cuidando la cartera,
y es que se tenfa considerado un lugar peligroso, en el que a determinadas horas de la noche
s6lo acudian los que iban a drogarse, los delincuentes o los borrachos.’De este modo no
sorprende que poco tiempo después de haber inaugurado el Sistema de Transporte Colectivo,
el lugar de la desaparicion de uno de los personajes de un cuento de José Emilio Pacheco sea la

misma Glorieta del metro Insurgentes.

En “La Fiesta brava” (1971) de José Emilio Pacheco, se supone que el protagonista,
Andrés Quintana, escribe el mismo cuento que uno esta leyendo. El cuento narra la estadia en
la ciudad de México del Capitan Keller, quien fascinado por las piezas prehispanicas del Museo
de Antropologia, regresa ahi cada tarde a dibujarlas. De ello se percata un vendedor de helados
que se aproxima a él y le ofrece la oportunidad de ver algo de la cultura con la que esta tan
maravillado. El capitan accede y se le dan las indicaciones de que debe esperar el tltimo tren en
un dfa viernes, bajar al nivel de las vias en la estaciéon Insurgentes, caminar y esperar. Pocos
momentos antes de abandonar el vagén en el que estaba, del otro lado del andén se advierte
que ve a Andrés, el autor del cuento. Este habia llevado su natrracién a una revista de un viejo
amigo para que lo dictaminara y, si habia suerte, lo publicara. Pero en el cuento no hay tal
fortuna, por lo que Andrés debe volver a su casa en la colonia Roma en el dltimo metro y bajar

en la estacion Insurgentes.

146 . , . o
José Joaquin Blanco, “Metro Insurgentes” en Rubén Gallo, México D.F. Lecturas para paseantes, Turner,

2005, p. 152
" bid., p. 154
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Antes de comenzar la lectura del cuento uno se encuentra con una nota que dice “SE
GRATIFICARA al taxista o a cualquier persona que informe sobre el paradero del sefior
Andrés Quintana [...] Se extravié el pasado viernes 13 de agosto de 1971 en el trayecto de la
avenida Juarez a la calle de Tonala en la colonia Roma.” *Este anuncio revela algo del final del
cuento: Andrés, a quien le dieron una paga en dolares por su trabajo, es atacado por unos
hombres al bajar del tren e intentar salir a la superficie de la estaciéon de Insurgentes. Asi, con
una simple leida, uno podria conjeturar que se traté de un asalto, que los hombres que

siguieron a Andrés buscaban quitarle su dinero y en el intento lo mataron y desaparecieron.

Claro que la estructura y la idea de la narracion es hacernos pensar que, en algo asi
como un pasaje paralelo del mundo del cuento, los hombres que sacrificaron al Capitan Keller
en el relato que escribi6 el protagonista fueron quienes vinieron por el mismo Andrés. Pero
esto no es lo importante. Lo que nos importa destacar es que, asi como Andrés al final de la
narracion se percata de que lo observan, acomoda los billetes de manera estratégica
previniendo un posible asalto y sale corriendo del tren, es lo que podia pensar mucha gente al
descender a esas horas de la noche y hallarse en la Glorieta de Insurgentes. Asimismo, destaca
la nota introductoria, en la que se busca al protagonista del cuento. En ella no se menciona la

Glortieta, pero si la colonia Roma, en la que vivia Andrés.

El personaje se perdié en una de las ocho salidas bajo el nivel de la calle con que
contaba la Glorieta de Insurgentes. Fstas funcionaban como entrada a dos colonias con una
amplia tradiciéon entre las clases medias—y en otro tiempo también entre las altas—de la
capital dada su ubicacion y planeacion a principios de siglo. Eran las colonias Juarez y Roma.

La construcciéon de la Glorieta vino a irrumpir en el espacio tradicional de ambas

8 José Emilio Pacheco, “La Fiesta brava” en El principio del placer, México, ERA, 1997, p. 67
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demarcaciones, y dio pie a una serie de transformaciones sociales y culturales que pueden ser

rastreadas en las expresiones literarias, cinematograficas y musicales de la época.

Mapa de la Glorieta de Insurgentes y las zonas aledafas
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estacion del Metro. Claramente se ven las salidas hacia las colonias Roma y Juérez.

Plano de elaboracién propia.
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-El umbral de la modernidad: La Zona Rosa en los anos sesenta

La colonia Juarez y la colonia Roma habian sido disefiadas durante el periodo que conocemos
como El Porfiriato. Hacia el final de esta etapa de la historia del pais se habia logrado un
crecimiento econémico sostenido y la urbanizacién era un imperativo del gobierno. La
actividad constructiva en la ciudad era necesaria para la realizaciéon de obras publicas como el
ferrocarril y para dotar de vivienda a las clases altas y a la burocracia. Para ello, en este periodo
se fraccionaron numerosas haciendas dentro de la ciudad de México, se urbanizaron y se
desarrollaron colonias residenciales para albergar a los sectores mas acomodados de la sociedad

capitalina. Estos fueron los casos de la colonia Juarez y la colonia Roma.

La cuchilla de terreno que hoy es la colonia Juarez, comenzé a fraccionarse hacia
mediados del siglo XIX, obteniendo su nombre por el Ayuntamiento en el afio de 1906.'¥'A la
colonia inicial que era de arquitectos se le fueron agregando otros pedazos de fraccionamientos
de tierra, como los que se tenfa pensado que se formaria la colonia Bucareli, entre otras mas.
Finalmente en la década de 1930 ya estaba terminada, con los limites que le conocemos: el
Pasco de la Reforma al norponiente, la Avenida Chapultepec al sur, y el Paseo de Bucareli al
otiente.” Por su parte, la colonia Roma también habia surgido a principios del siglo XX del
fraccionamiento de dos haciendas, la de Potreros de Romita, y de la Hacienda de la Romita. Se
le conoce como colonia Roma tanto a la colonia Roma norte como a la Roma sur,"”" divisién
que corresponde a su historia: la parte norte comprende el fraccionamiento inicial, y el sur su

ampliacion.

19 Eugenia Acosta Sol, Colonia Judrez, Desarrollo urbano y composicion social, 1882-1830, México, IPN,

2007, p. 24

0 1dem.

En adelante me referiré a ella s6lo como “colonia Roma”, ya que en los textos rara vez se hace la
aclaracidn de a cual de las dos colonias se refiere, ademas de que esto responde a una cuestion de
percepcion de las zonas de la ciudad.

151
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Ambas colonias tuvieron un mismo origen de urbanizacién y planificacién, y estaban
dirigidas a un mismo sector de la poblacion. Las clases acomodadas que se asentaron en ellas
erigieron viviendas suntuosas, llamativas, con aires cosmopolitas. Ahf residieron sobre todo las
familias con “mayor tradiciéon” en la ciudad; para los triunfadores de la revolucién estaban Las
Lomas de Chapultepec. Pero para los afios sesenta estas colonias habfan pasado a ser aun mas
céntricas. LLa enorme mancha urbana y las transformaciones socioeconémicas parecian ahogar
a esta parte de la urbe, de la que muchos de sus tradicionales habitantes salieron, para dejar

entrar a otros sectores de la creciente poblacién capitalina.

En esta imagen de la SINAFO se muestran los terrenos que mas tarde serian las colonias Juarez y
Roma. Ambas dieron alojo a los sectores acomodados de la época porfiriana y de las primeras
décadas del siglo XX. SINAFO, Hombres caminan en terrenos de lo que serian las colonias Roma y
Juarez, Nam. De Inv. 3896

Desde finales de los afios cincuenta la Zona Rosa, comenzaba a cobrar notoriedad en
los ambitos de la cultura y del desarrollo econémico de la ciudad. Algunos aseguran que fue el
pintor José Luis Cuevas quien, a principios de los sesenta bautiz6 asi a una parte de la colonia
Juarez, demarcada por unas de las avenidas mas importantes de la ciudad como Reforma,
Chapultepec, Insurgentes y Sevilla. Si bien esta anécdota carece de sustento es bien conocida
por todos, tanto asi que para cuando el mismo pintor coroné a esta parte de la ciudad con su
“Mural Efimero” en 1967, ya todos la reconocian como tal, como la Zona Rosa.
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La colonia Juarez, en lo que hoy conocemos como el cuadro de la Zona Rosa, durante
toda la década de los sesenta fue despojandose de su caracter habitacional de clases medias
altas, para dar paso al comercio y a la inversiéon extranjera y nacional. En ella comenzaron a
operar bancos con diversas sucursales, agencias de viajes, salones de belleza, boutiques,
cafeterfas, galerfas de arte, etc.”En pocas palabras, habfa surgido un nuevo espacio de

sociabilidad a la par de un area de comercio exclusiva en la ciudad.

Al mismo tiempo, resultaba contrastante la transformacién que habia sufrido su vecina,
la colonia Roma, a lo largo de la primera mitad del siglo XX. Esta colonia residencial, que para
principios de los afos sesenta se vefa deteriorada, conservaba poca de su poblacion fundadora.
Ella también habfa apostado por el comercio, pero de tipo local, asi como la renta del suelo en
lugar de su venta. Asi, la Zona Rosa era el glamour, la intelectualidad, el buen gusto. Mientras
que la colonia Roma comenzaba a representar la decadencia de las dinamicas urbanas en el

espacio.

Todo aquel que se preciara de ser intelectual, o de codearse con ellos, tenia que estar
presente por las noches en el café Tirol de la Zona Rosa, en los performances que tenian lugar
en alguna de las numerosas galerfas de arte, o tomando una copa de vino en alguno de los
muchos restaurantes que habfa. Un retrato de este estilo de vida, de esa actitud de la gente
joven de clase media, se puede encontrar en Las dos Elenas, mediometraje de 1965 dirigido por
José Luis Ibafiez. Si bien es una adaptaciéon de un cuento de Carlos Fuentes, Vicente Lefiero
dice que es una autobiografia de la Zona Rosa en esta época.'”En realidad Lefiero no se refiere
a las locaciones, sino a la manera de vivir y de pensar, de lo que representaba ser parte de La

Onda.

12 vicente Lefiero, “Zona Rosa, 1965” en Rubén Gallo, Op. Cit., p. 88-95

3 1bid., p. 90
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Imagen de Las dos Elenas en donde la protagonista baila en un club nocturno. Por entonces la

poblacién joven comenzaba a apropiarse de los espacios de la ciudad.

Elena, tomando de nuevo la metafora de Lefiero de que la muchacha es la Zona Rosa,
evidencia cuatro cosas: 1) la ampliacion del horizonte de actividades y lugares para una
creciente juventud; 2) la irrupcion de ideas radicales de la juventud y el choque con los padres;
3) el sector de la sociedad que puede acceder a este consumo cultural, y 4) al gran grupo que se

dejaba fuera de estas representaciones.

En la pantalla segufa apareciendo la Ciudad Universitaria, pero no como escenario
principal, ahora lo acupaban las cafeterias y los lugares donde se bailaba un rock muy suave. En
ellos todos los asistentes vestian de diversos colores, los muchachos dejaban de cortarse el
cabello, las muchachas usaban delineador y lucian sus lacios cabellos con diademas, al igual que
las mas cortas faldas que se habfan visto en la historia. El escenario moderno por excelencia
fue la Zona Rosa, la que se convirtio en el lugar abierto a las nuevas propuestas artisticas en sus

multiples galerfas de arte, y al intercambio de ideas en sus muchos bares.

El personaje principal, Elena, interpretado por una joven Julisa, esta hambrienta de las
nuevas experiencias que le ofrece la vida moderna, y de las posibilidades que existen en esta

ciudad para vivirla. Ella esta casada con Victor, un joven arquitecto que sucumbe a los
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caprichos de su esposa gracias a que admira su impetu y su idea de la vida. Se puede ver como
estos dos personajes van de su casa en San Angel o Coyoacan y se encuentran en cafeterfas de
la Zona Rosa, van a fiestas y a galerfas de arte en el mismo lugar, y como visitan a los padres de

ella en Las Lomas de Chapultepec.

A las nuevas maneras de vestir, de hablar, de pensar, a las nuevas preguntas acerca de
cémo ser “moderno”, se les denominé “La Onda”."*Esta actitud, que después se denominarfa
incluso movimiento, era sobre todo impulsada por los jovenes, quienes no estaban conformes,
en primera instancia, con como se representaba la vida en el pais. La tradicional vida familiar, la
moral cristiana y el culto a la tradicién no eran para ellos. Los jovenes staban en busca de
nuevas experiencias, nuevas historias y nueva gente, y podian empezar a buscar en la misma

Ciudad de México.

La protagonista, Elena, bien puede incluirse como parte de dicha generacién. En el
mediometraje el personaje tiene una idea desatada por una pelicula de Frangois Truffaut: puede
existir un matrimonio entre dos hombres y una mujer. Esta anécdota sirve para poner sobre la
mesa el choque generacional entre ella y sus padres. L.a Onda relajaba las costumbres y se hacia
evidente en las nuevas dindmicas familiares y el trato hacia los progenitores:'’se volvia normal
tocar temas que antes parecian delicados o inmorales como la poligamia, la sexualidad y las

relaciones de pareja.

El personaje también prefiguraba lo que habia de ser tan importante para los jovenes
de la época: como se vefan ellos, los modernos, y céomo los vefan los otros, los adultos. La
manera de vestir @ go go de la protagonista evidencia esto con sus botas largas, sus faldas cortas,

sus colores chocantes, sus lentes oscuros, su cabello ondulado y sus gustos musicales. Pero no

% Eric Zolov, “La Juventud se impone” en De/rotar, México, Vol. |, n° 2, p. 104

> 1bid., p. 103
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hay imagen si ésta no se hace visible. Por ello el personaje iba a lucirse a los lugares mas
exclusivos, con la gente mas notable de la escena artistica e intelectual, como José Luis Cuevas

en su estudio de Coyoacan o en el Toulouse Lautrec de la Zona Rosa.

ILa Onda se ha denominado la contracultura de esos afios, ’sin embargo, esta
clasificaciéon no satisface. Desde un inicio La Onda se cooptd e incorpord al discurso del
Estado Mexicano que buscaba resaltar la modernidad del pafs a través de su capacidad
econémica, su novedosa y reluciente infraestructura, al mismo tiempo que intentaban
conjugarse con las tradiciones nacionales y la “cultura mexicana”. Siguiendo a Roger Chartier,
la representacién es la construccién de una imagen presente de un objeto ausente; de este

modo, hay una diferencia entre lo que se representa y lo que est4 siendo representado."”’

Lo importante de L.a Onda era la imagen. Ella trafa consigo una nueva estética, que
dejaba ver una rebeldia, pero sin lanzarse a las calles y sin trastocar las estructuras ni los valores
tradicionales de la sociedad mexicana. Los jévenes podian jugar cuanto querian a hablar de la
sociedad burguesa en un café o asistiendo a la tocada de un nuevo grupo en alguno de los
bares de moda. De este modo, la juventud y la vida urbana comenzaron a ser representadas, al
igual que ciertos sectores de la ciudad. Se comenzaron a proyectar imagenes de los lugares que
se consideraban mas modernos, que nos hacfan lucir a la altura de las grandes capitales

occidentales.

En parte, lo que en Las dos Elenas hace el personaje principal es hacerse visible por los
lugares de moda en la ciudad. A la Zona Rosa iba todo aquel que queria ser visto o escuchado,
bastaba entrar al café Tirol o pasar por el Hotel Geneve para encontrar a notables intelectuales

o personalidades de la farandula. Ahi se daban cita Rita Macedo, Manuel Felguérez, Carlos

Y 1bid., p. 106
7 Roger Chartier, Op. Cit., p. 57
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Monsivais, Juan Garcfa Ponce, Luis Villoro, Octavio Paz, Enrique Gonzalez Pedrero, Julieta
Campos y las hermanas Monserrat, Marfa Teresa y Ana Marfa Pecanins.” Era como estar en el

Greenwich Village de la Ciudad de México con un toque del Paris de los sesenta.

La Zona Rosa era el reflejo del buen momento econémico del pais y de las
transformaciones sociales y culturales por las que estaba atravesando. Habia que enfocarse en
esa cara, fomentar el turismo a esas areas de la ciudad como el centro poniente y el sur. Al
mismo tiempo, se debia alejar del cadtico centro a los posibles inversionistas extranjeros.

Después no habia nada digno de mostrarse.

La década de los sesenta fue notable por el incremento de la actividad comercial, la que
incluye a los hoteles y restaurantes. Esta pasé a ser el sector mas importante de la economia
nacional,"’ desplazando a la industria, la cual alcanzé su pico a finales de la década, para
comenzar a caer en los aflos setenta. Esta ademas de ser la imagen del estilo de vida que se
querfa mostrar, también era la de la economia que se buscaba fomentar. En todos los sentidos
era una invitacién al capital extranjero, ya fuera en forma de inversiones o de turismo. José
Joaquin Blanco recuerda como la Zona Rosa estaba plagada de turistas y de agencias de viajes y

. . . 1 0
de academias de idiomas.'®

Por otro lado, también se ponia de manifiesto qué sector de la poblacion tenfa acceso a
disfrutar de las bondades de La Onda y de los lugares de sociabilidad y vanguardia como la
Zona Rosa. Las dos Elenas, retrata a una joven pareja, que como muchos, pudieron haberse

conocido en la universidad: él es arquitecto y ella esta interesada en la pintura, el arte y el

38 Alberto Barranco, “Aquella Zona Rosa” en Vértigo Politico, 12 de julio de 2013.[ En linea] en

http://www.vertigopolitico.com/articulo/17810/Aquella-Zona-Rosattsthash.KGdgHQZO.dpuf, consultado el
02 de febrero de 2014 a las 14:45

% Renato Gonzalez Mello y Ariel Rodriguez Kuri, Op. Cit., p. 705

Rodrigo Laguarda, Op. Cit., p. 92
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pensamiento contemporaneo. Esto puede no decir nada, pero lo que si dice es que pertenecian
a un grupo privilegiado de la sociedad que iba en aumento. Ellos pertenecian al 22% de la
poblacién de esa década,'”' es decir, a las clases medias, en concreto, a la clase media alta. Ellos
representaban a lo que todo mexicano debia aspirar:'“una casa en las afueras del 4rea central,
pero con un coche para desplazarse; ropa a la moda y escapadas a la vida nocturna de la

ciudad. Es como se debia ser moderno en esta ciudad.

Asi, los jévenes ya no sélo se vefan retratados en las calles del centro, en cafeterfas, o
en el barrio universitario; ahora ya no eran los chicos preparatorianos los protagonistas, sino
los exitosos profesionistas los que eran el centro de atencion de las historias. Practicamente era
la representacion de la promesa del triunfo de los estudiantes de clase media. Llama la atencion
que sea el mismo Enrique Alvarez Félix el que encarne dos veces en cintas a un arquitecto,
primero en Las dos Elenas, en donde es Victor, el esposo de la protagonista, y después en Los

catfanes (19606), que también fue una adaptacion de un texto de Carlos Fuentes.

Ambos ejemplos permiten advertir la construccion de la representacion de los
profesionistas de la época, pero en particular de los arquitectos. Ellos se distingufan del resto
de ese sector privilegiado que podia ingresar a la universidad en el momento en que salfan de
las aulas, comenzaban a ejercer y se hacfan de renombre al construir uno o varios edificios que

contribuyeran a hacer de México un pais mucho mas moderno.

El lugar ideal para todos estos jovenes que querfan distinguirse y pertenecer a los
circulos artisticos e intelectuales mas interesantes era la Zona Rosa. Aqui se podian explotar

dos facetas de La Onda: 1) La Onda como imagen y 2) La Onda como consumo. Primero,

*1) ousie E. Walker, Waking from the dream. Mexico’s middle classes after 1968, California, Stanford, 2010,

p.3
*2 1bid., p. 9
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estaba la cuestién de su exclusividad. Autores como José Joaquin Blanco han apuntado que
este sector de la colonia Juarez se reservaba el derecho de admisién, y era para la clase
media.'”Este autor recordaba la Zona Rosa de esos afios como un lugar ideal para ir de
compras y que era frecuentado por numerosos turistas. L.os aparadores mostraban la ropa de
importacion, las joyas, el arte, etc.; en suma, ahi se podia ir a ver el comercio de lujo de la

ciudad. Pero también uno iba a que lo vieran.

Al mismo tiempo, conservar esta imagen de lo que era ser moderno, llevaba implicita
una relacion de consumo: se debfa adquirir lo nuevo para estar a la vanguardia. De este modo
se creaba una necesidad de nueva musica, nueva ropa, nuevas ideas, en fin, nuevas tendencias
culturales, las cuales eran de importaciéon y sélo se encontraban en determinadas zonas de la

ciudad. De éstas la mas reconocida era la Zona Rosa.

Por lo mismo era una zona permisiva, de tolerancia.'® La Onda, que con sus maneras
de hablar, de vestir, caminar, de ser, no estaba bien vista en partes mas conservadoras de la
ciudad, tenfa un cuartel en la Zona Rosa. Testimonios de la quienes se desenvolvian ahi
mencionan que las melenas largas, las minifaldas, los colores chillones, etc., en otra parte de la
urbe habrian causado, lo menos una agresion en la calle, y en el peor de los casos una golpiza o

detencion por parte de la policl'a.165

En buena medida, la mediana autonomia de la Zona se debia al capital nacional o
extranjero que se estaba aduefiando de los edificios para montar locales comerciales. Por otro

lado, estaba el sector de la ciudad que visitaba y compraba en este lugar. Eran personas con un

163 Rodrigo Laguarda, Op. Cit., México, p. 90

Usamos el término “zona de tolerancia” haciendo referencia a un lugar circunscrito dentro de la ciudad
donde se permiten ciertas practicas o la entrada a grupos “minoritarios”, que en otros lugares se encuentran
abiertamente rechazados. No debe confundirse con la nocién de “tolerancia social” en donde se respeta la
integridad de los individuos o grupos de poblacion.

165 Rodrigo Laguarda, Op. Cit, p. 90
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poder adquisitivo considerable, de igual manera, tanto nacionales como turistas, los que
necesitaban un ambiente de orden y civilidad para poder llevar a cabo sus compras o dar un
paseo. En pro de la economia se pasaban por alto actitudes que en cualquier otra circunstancia
habrian desatado un escandalo de las autoridades o de grupos conservadores ligados a éstas;
porque ademas de todo, eran llevadas a cabo por los sectores privilegiados de la sociedad, las

clases medias.

Y es que en ningun otro momento en lo que iba del siglo XX hasta entonces, las clases
medias habfan tenido un nivel de vida tan alto. En verdad podia creerse que la distribucion del
ingreso iba cada dia a ser mas equitativa dado el circulo virtuoso econémico que se estaba
viviendo en el pafs,'” y del cual la capital era el principal receptor. Las clases medias eran el
principal sector que legitimaba la idea de estabilidad impulsada por el Estado Mexicano. Y la

estabilidad era ante todo un “estado mental”.'’

Esta, la de la Zona Rosa, era la cara que resultaba digna de mostrarse al extranjero, la
vanguardista, la sofisticada, la de /& mexicano digerido al turista, la del toque nacional que
participaba de lo internacional. En suma, aqui estaba bien La Onda. Porque aqui se podia
controlar, se podia consumir, cooptar y exportar.® Por eso, cuando comenzaron las
manifestaciones estudiantiles de 1968, se puso de manifiesto que L.a Onda de ninguna manera

podia ser un movimiento de masas. Y no lo era.

Los jovenes que salieron a las calles envueltos en una efervescencia politica nunca antes
vista, fueron reprimidos brutalmente. En ello las clases medias jugaron un papel importante,

pues al ver amenazada su forma de vivir, respaldaron las acciones del Estado Mexicano

166 Renato Gonzalez Mello y Ariel Rodriguez Kuri, Op. Cit., p. 706-707

Louise E. Walker, Op. Cit., p. 9
Eric Zolov, Op. Cit., p. 104
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encabezado por Gustavo Diaz Ordaz; incluso, miembros del mismo sector estudiantil se
declararon abiertamente en contra de la postura “radical” de sus compafieros que marchaban

169
“La Onda no era para las

por la ciudad exigiendo libertades politicas y que se escuchara su voz.
hordas estudiantiles, que aunque clasemedieras, no habfan asimilado el discurso que el Estado
e q ) q

buscaba imponer en la ciudad a toda costa: civilidad y modernidad por medio del orden.

Si los hijos que se crefan los favoritos del Estado, las clases medias, comenzaban a
salirse de los margenes que tan amablemente habia ampliado éste para ellos, tenia que ponetlos
en su lugar, y recordarles para qué le servian. Claro que el Estado priista querfa una pais de
clases medias que reflejara el progreso del pais, pero en la medida en que éstos contribuyeran a

. . . . 7
su proyecto, es decir, que se volvieran “ciudadanos consumidores™."”

Si en parte no hubo reacciones negativas hacia la represion estudiantil del gobierno, fue
porque la economia del pais se seguia manteniendo arriba del 6% de crecimiento por afio, y
porque no se vio trastocado el estilo de vida de muchos de los mexicanos. Uno de los
objetivos de la siguiente década fue mantener el crecimiento y el nivel de consumo a toda
costa. Para lograrlo se recurrié tanto al manejo deficitario del presupuesto, como a los
préstamos internacionales, esto para intentar mantener el crecimiento de la economia
nacional.'El panorama seguia siendo de prosperidad y crecimiento; ain podfa vislumbrarse un
futuro prometedor para las clases medias, y ellas seguian reforzando esta idea con su forma de

vida, la que no se vio afectada.

169 . , . .
Al respecto pueden verse los textos de Ariel Rodriguez Kuri “1968 y la revolucidn conservadora en

México”, Ponencia presentada en la Xlll Reunién de historiadores de México, Estados Unidos y Canada el 28
de octubre de 2010 en Santiago de Querétaro, Querétaro, 14 pp. ;y Eric Zolov, Op. Cit.
7% L ouise E. Walker, Op. Cit., p. 105

7! Renato Gonzalez Mello y Ariel Rodriguez Kuri, Op. Cit., p. 708
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En este sentido, quedaba claro que la Zona Rosa para nada era un lugar para habitar,
sino para la vida puablica. Y aunque se hubiera querido habitar, la Zona se estaba
transformando desde principios de la década de los sesenta, cuando los habitantes tradicionales
de la colonia Juarez comenzaron a vender sus predios a comerciantes o pequefios propietarios

para impulsarla como centro de comercio para clases medias y altas.

Asi sucedi6 con las casas porfirianas de la familia Bermejillo de Ledn, que después de
vender su propiedad, la antigua casa familiar, dio paso al Focolare. Con igual suerte corrié la
casa del fundador del Exvélsior, Rafael Alducin, en la que se instald el restaurante 1-2-3.7Y
como ellas muchos mas casos en donde un comprador vefa el potencial comercial de la zona, y
ofrecfa una importante suma de dinero a familias que ya no querian hacerse cargo de casas
viejas y enormes, o bien a los herederos de las mismas que estaban mas entusiasmados en vivir

en lugares mucho mas modernos como Ciudad Satélite o El Pedregal de San Angel.

Elena era esa muchacha joven y moderna que, sin embargo, se habia casado, se
dedicaba al hogar, y era fiel a pesar de sus pretendientes y sus inquictas ideas de la vida
conyugal; que se enfrentaba con sus padres, pero sélo los desafiaba de manera verbal; y que

andaba por toda la ciudad en busca de lugares desafiantes.

Del mismo modo que ésta era la imagen que debia mostrarse al mundo de la mujer
moderna mexicana, de la que Victor su marido se sentia tan orgulloso, y que no empataba con
la imagen de la gran mayoria de las mujeres de este pafs, la de la Zona Rosa era la de un lugar
cosmopolita. Sus dinamicas comerciales y sociales poco tenfan que ver con otras zonas de la

ciudad, incluso contiguas a ella.

72 1dem.
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Asi, justo cuando estaba en su mejor momento cultural y comercial irrumpié el Metro
en esta zona de la ciudad con una Glorieta. Este sistema de transporte y la dinamica comercial
y de sociabilidad de masas que desaté acabd por desterrar a las élites, tanto a las comerciales
como a las consumidoras. La Glorieta se convirtié en la puerta de acceso a un mundo de
tolerancia para aquellos que antes nunca antes habfan gozado de ella en una ciudad

conservadora.
-La colonia Roma y la Zona Rosa en los afios setenta

La Glorieta de Insurgentes también era la puerta de entrada a la colonia Roma. Esta al igual
que la colonia Juarez habia perdido su caracteristica residencial hacia la década de los afios
sesenta. José Joaquin Blanco habla de un “desclasamiento” de la zona, que se hace evidente en

el momento en que deja de ser una colonia residencial para convertirse en un “barrio”.

Ahora en sus avenidas, como la de Alvaro Obregén, se encontraban desde bafios a
refaccionarias y salones de belleza, fondas, taquerias, bodegas, cafés de chinos, carnicerfas,
miscelaneas pobres, etc., en lugar de joyerfas y tiendas de alta costura.”Pero la diferencia
esencial estribaba en los inquilinos que ocupaban el interior de las casonas porfirianas. Los
cuartos de servicio o de azotea, llenos de grietas y con vidrios rotos, los alquilaban solteros

pobres, estudiantes e incluso prostitutas.

Sin embargo, también variaba la gente que llegaba a la zona. El protagonista de “La
Fiesta Brava” y su esposa habian tenido que rentar su casa de Coyoacan e irse a ocupar un
pequefo departamento a la colonia Roma, en la calle de Tonala. A diferencia de lo que pasé

con la colonia Juarez, en que buena parte de las familias aprovecharon las ofertas de compra de

3 1dem.
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los nuevos comerciantes y restauranteros, los habitantes de la colonia Roma descuidaron sus

casas y las rentaron como viviendas o pequefios comercios.

Los primeros pobladores de la colonia Roma eran parte de la “vieja aristocracia”
mexicana, la cual tuvo notable influencia en el Porfiriato. Ellos se asentaron en colonias como
la Condesa, Santa Marfa la Ribera, y especialmente en la Colonia Roma hacia comienzos del
siglo XX. Pero para 1930 las élites porfirianas tuvieron que comenzar a compartir las areas
centrales de la ciudad con los nuevos ricos que habfan nacido con la Revolucién y que

conformaban a los nuevos grupos en el poder.174

Antigua mansion de la Colonia Roma. A
partir de la década de los treinta las élites
van a abandonar las colonias centrales de
la ciudad y se van a alojar en nuevos
fraccionamientos al sur y al poniente de la
ciudad. Los nuevos pobladores van a
sustituir este tipo de construcciones en
otras colonias por unas de tipo ecléctico y
neocolonial.

Como consecuencia, los grupos tradicionales que poblaban estas colonias residenciales
se comenzaron a mudar a nuevas zonas de la ciudad, principalmente hacia el sur. Asi
comenzaron a establecerse en colonias como San Angel, El Pedregal y San Jerénimo, en donde
edificaron sus casas con un estilo mas sobrio y mucho menos llamativo y ecléctico que los

nuevos ricos en Chapultepec o Polanco.'”

Y si la Colonia Roma representaba el mejor ejemplo de una colonia de habitantes
tradicionales pertenecientes a la élite politica, econémica y cultura durante las primeras décadas

del siglo pasado, para los afios setenta lo era del éxodo que habia emprendido este sector de la

4 Hugo G. Nutini, The mexican aristocracy. An expressive Ethnografy, 1910-2000, Austin, University Of

Texas Press, p. 96
7 Ibid., p. 100
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sociedad fuera de las areas centrales de la ciudad hacia nuevos suburbios residenciales. Esas
personas vendieron sin esperar a ver como sus casonas pasaron a set hotel o cuartos listos para

alquilarse.

A esa colonia que parecia caerse a pedazos llegd Adonis Garcia, el protagonista de la
novela de Luis Zapata, E/ vampiro de la colonia Roma. La novela fue publicada en 1979 por
Grijalvo, y presumiblemente fue escrita entre 1975y 1977, como lo indica la dltima pagina del
libro.""En ella se cuentan las aventuras de un joven que, tras quedarse huérfano e irse con uno
de sus hermanos a Guanajuato, decide regresar a la Ciudad de México que era su lugar de

origen a finales de los afios sesenta y principios de los setenta.

Adonis llega a instalarse en la colonia Roma gracias a René, su pareja, quien consigue
un cuarto en renta para los dos. Los jovenes que llegaban a la ciudad sin un trabajo fijo se
instalaban en algun hotel de mala muerte de las zonas centrales de la ciudad, tal como lo hizo
Adonis al principio. Bl llegd a uno a la Ribera de San Cosme, del que decia que era “de esos
que si acaso llegas a ver en las peliculas de negros”,"’de las malas condiciones en las que

estaba.

El protagonista siempre escogi6 vivir en la colonia Roma por dos razones: porque era
“de ambiente”, y porque se encontraba cerca de su lugar de trabajo, la Zona Rosa.'” Adonis
representaba a uno de esos nuevos inquilinos a los que mientras pagaran su renta, se les dejaba
vivir sin mayores referencias. Aunque también era el blanco perfecto de las caseras para
desocupar un cuarto cuando se daban cuenta de sus relaciones homosexuales, de las muchas

fiestas con amigos, o de su consumo de drogas. Ante ello, el protagonista y su compafiero de

78 | uis Zapata, El vampiro de la colonia Roma, México, Debolsillo, 2004, p. 177

Ibid., p. 40
Ibid., p. 52
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casa en turno, sélo salfan a buscar departamento a unas cuantas calles y se instalaban de nuevo.
El arriendo y subarriendo de cuartos, asi como de locales, mantuvo en esos afios buena parte

de las casas de la colonia Roma.

Adonis solo tenfa que caminar unas cuadras por la noche para ir a trabajar a la Zona
, . , . ., . , ., 179

Rosa. Ah{ “taloneaba”, ejercia la prostitucién masculina que reconocia como su profesion.
Su vida en la novela se desarrolla entre estas dos colonias: en una buscaba donde vivir y en la

otra céomo sobrevivir. El estilo de vida de Adonis no corresponde exactamente al que habria

tenido alguien de clase media, pero tampoco al de un obrero o un pobre urbano.

Adonis no tenia los problemas de muchos de los que se consideraban pertenecientes a
los sectores marginados de la ciudad. A diferencia de los campesinos o pobres rurales que
migraban a la ciudad y que tenfan que acomodarse en los trabajos mas pesados, muchas veces
dentro del ramo de la construccion, rentar en casas de vecindad o ir a vivir con parientes, el
protagonista no tenfa que lidiar con la discriminacién. Su imagen era la de un joven de clase

media, aunque no viviera como tal.

Su fluctuante capital, el cual oscilaba por cliente entre los cincuenta y doscientos pesos
a lo largo de esos afios, era lo que le permitia vivir y rentar un cuarto en dicha colonia.
Dependiendo de su vida personal y su estabilidad emocional, el protagonista vivia en hoteles o
cuartos de la misma, siempre y cuando sus caseras o las porteras de las casas donde rentaba no
lo denunciaran con la policia, o le advirtieran que debia desalojar debido a sus actividades
homosexuales y/o de su consumo de drogas. Pero el hecho de que Adonis viviera “al dfa”

segin lo que ganara, lo volvia vulnerable, sobre todo dentro de la dinamica de la oferta y la

7 Acerca de la complejidad de la prostitucién masculina en las ultimas décadas del siglo XX en la Ciudad de

Meéxico véase Ana Luisa Liguori y Peter Aggleton, “Aspectos del comercio sexual masculino” en Investigacion
sobre sexualidad en México [En linea] en http://www.debatefeminista.com/PDF/Articulos/aspect419.pdf,
consultado el 01 de marzo de 2014 a las 20:50
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demanda del sector inmobiliario. Era muy frecuente que no encontrara un lugar para rentar
dadas sus condiciones econémicas o de la misma inercia inmobiliaria de la ciudad, la cual se

18
encontraba en un gran momento de demanda. 0

Pero su temprana vida en la ciudad le habia permitido desenvolverse en ella de manera
agil, es decir, ¢l no tenfa que pasar por el proceso de “asimilacion” que si tenfan que atravesar
muchos de los recién llegados a la capital y que al igual que él se encontraban en el sector
informal. El desde chico caminaba la ciudad sin rumbo, lo que le permitié cierto conocimiento
de ella y sus dinamicas. No obstante, el protagonista encontraba a la Zona Rosa como algo
nuevo, era para él “un continente exético”,®'enmarcado por un espacio lleno giros como los

restaurantes y los cabarets que propiciaban la interaccion.

El protagonista hacia evidentes nuevas formas de sociabilidad ligadas a la utilizacion de
los espacios, e incluso presentaba nuevos lugares para los posibles encuentros. Si bien dichas
practicas pueden circunscribirse a la poblacion homosexual masculina de la época, si ponen de

. .. -, . . . 1182
manifiesto la complejidad de la dinidmica socioespacial'®

de esos afios. La emergencia de
nuevos lugares dentro de la urbe condiciond y permitié otras formas de relacionarse con el

espacio, a la vez que nuevas relaciones entre sectores de la poblacién. Uno de estos lugares fue

el metro.

La estacion de Insurgentes se encontraba resguardada por la monumental Glorieta.
Esta, desde el momento posterior a su inauguracién presentd ciertas condiciones para la

concentraciéon de poblaciéon en horarios diurnos. Su espacio abierto ornamentado con

180 | uis Zapata, Op. Cit., p. 102

Ibid., p. 47

Por dindmica socioespacial entendemos la relacidon que establecen los individuos con los espacios. Dicha
relacion tiene implicaciones materiales con el espacio construido, y detona procesos de apropiacién a partir
de la configuracion de nuevos significados e imaginarios que le son atribuidos o con los que son asociados
dichos espacios.
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jardineras propicié reuniones que tenfan lugar entre personas que salfan del subterrineo o
esperaban a entrar, pero sobre todo fungié como punto de encuentro entre grupos de
personas. En este sentido, la Glorieta de Insurgentes constitufa un nodo dentro del STC
Metro, dada su estructura fisica y de afluencia poblacional que permitia el encuentro entre los

. . . 183
individuos.

Durante los afios setenta se realizaban eventos culturales por parte del Departamento
del Distrito Federal, asi como asambleas de distintos sindicatos de trabajadores."™Estos, que
comunmente se organizaban los fines de semana, evitaban los tumultos de las horas pico de los
dias laborales. Al mismo tiempo las reuniones en horario diurno permitia la visibilidad de los
eventos, la facil ubicacion del lugar de la cita, y la interaccién con las personas que pasaban por
la Glorieta al igual que con la poblaciéon local que tenfa que atravesarla para hacer sus

actividades cotidianas.

La introduccion de esta estacion—como las del resto de la red— evidencié durante la
década de los setentas la diversidad de los sectores poblacionales que se encontraban en ella.
Como menciona José Joaquin Blanco, con el metro llegaron los muchachos de barrios pobres,
y se acab6 la exclusividad de la Zona Rosa. Ahora con un boleto de metro todos podian llegar,
no habfa mas que cruzar la plaza hacia la salida de Génova y se podia participar del ambiente
de libertad que antes solo respiraban los sectores acomodados. Y aunque muchos de los
lugares como el bar 9 segufan siendo exclusivos, nada se perdia con mirar los aparadores o con

intentar entrat.

183 Keyn Linch, La imagen de la ciudad, Barcelona, Gustavo Gili, p. 62-63

José Ignacio Lanzagorta Garcia, “La Zona cero de la Zona Rosa” en Nexos, version en linea del 05 de junio
de 2013 en http://www.nexos.com.mx/?p=18981, consultada el 15 de enero de 2014 a las 22:05
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Sin embargo, habria que matizar estas declaraciones del escritor, ya que si bien la Zona
Rosa dejé de ser exclusiva en esos afios, no fueron los muchachos de los sectores pobres los
que inundaron los comercios y la vida nocturna. Eran la clase media y clase media baja que no
podia ir a comprar ropa a los Estados Unidos en un fin de semana, pero que segufa estando en
un rango econémico cercano. Hacia principios de la década de los setentas las familias mas
pobres ganaban 2,000 pesos al mes, las familias de clase media baja ganaban entre 2, 000 y 5,
000 pesos, mientras que las clases medias altas percibfan entre 5,000 y 12, 000 pesos por mes.'®

En todo caso, era signo de la expansion de la clase media.'®

El hecho de que Adonis Garcia pudiera comprar una motocicleta de oferta, o arrendar
un departamento en una colonia como la Roma, se debia en parte a que el gobierno tenfa
ciertas estrategias economicas destinadas a ese sector. Una de dichas herramientas era el
crédito para incentivar el consumo de esos sectores en expansion, los cuales se habian

convertido en el punto mas importante a considerar dentro de la agenda social.

Asi, en 1973 se creé el FONACOT," sobre todo dirigido al sector asalariado. Era una
de las medidas para evitar que la poblacion sintiera como afectaba la inflaciéon a su estilo de
vida. Ahora, con ayuda del gobierno, podian comprar en pagos aparatos de linea blanca,
muebles, ropa, etc., cosa que antes resultaba dificil para las clases medias bajas. Antes de la
década de los setenta, era dificil acceder al crédito, no obstante que varias tiendas

e ~ . 188
departamentales lo comenzaron a utilizar como forma de pago en los afios cincuenta.

Aun asi, como apuntaba Vicente Lefiero, la mayoria de las personas seguian haciendo

sus compras en el centro de la ciudad, o en otros tramos de la avenida Insurgentes. En los afios

8 ouise E. Walker, Op. Cit., p. 115

Ibid., p.5
¥ Ibid., p. 108
188 .

Ibid., p. 114
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sesenta uno iba a La Zona Rosa a escandalizarse observando los precios estratosféricos de los
aparadores,” pero en los setenta los sectores bajo y medio bajo podfan acceder al disfrute de
su vida nocturna. Es en esta ultima década en la que comienza a extenderse la demanda de
bares y antros, los cuales también eran menos exclusivos y elitistas que los tradicionales giros

19
Z0Naroseros. 0

LLa Zona Rosa durante los afios setenta sigui6 siendo un lugar permisivo condicionado
por el capital, lo que en cierta medida explica que en él pudiera interactuar la poblacién
homosexual. LLos bares que se establecieron en la Zona en estos afios ya eran propiamente gay.
Desde el principio del apogeo de la zona como punto de encuentro intelectual habia
concurrentes que se identificaban como homosexuales. Aunque contaban con cierta posicion
econémica, la oferta de bares destinados exclusivamente a este sector tuvo que esperar unos

aflos, cuando los bares se multiplicaron y diversificaron su clientela.

Esto permitié la concentraciéon de personas que se identificaban como homosexuales

191
en la Zona Rosa.

El mismo José Joaquin Blanco sefiala que era la posibilidad de hacer
negocios lo que determinaba las libertades en este punto de la ciudad. El hecho de poner un

café y que consumieran en ¢l incluso los sectores homosexuales, dejaba muy en claro que el

que pudiera pagar podia consumir.

No hay que dejar de llamar la atencién acerca de que las practicas homosexuales
estaban muy lejos de dejar de ser estigmatizadas, y aun menos legalizada la prostitucion. Pero
existfa una convenciéon de que la Zona Rosa era un lugar para el encuentro homosexual, asf

como un mercado para la prostitucion masculina en la ciudad. Asi, el “vampiro de la colonia

18 viicente Lefiero, Op. Cit., p. 91

Rodrigo Laguarda, Op. Cit., p. 95
Esta puede ser una explicacion carente de complejidad, pero sin duda el factor socioeconémico estaba
presente. Véase Rodrigo Laguarda, Op. Cit.
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Roma” no tenfa mas que pararse en “la esquina magica”, que se localizaba entre avenida

55192

Insurgentes y avenida Baja California para “ligar” ™ y comenzar su jornada laboral o de juerga.

Lo que le funcionaba a Adonis en su negocio eran los lugares concurridos, en los cuales
habfa una cierta convencién de que era posible que existieran las relaciones homosexuales,
aunque éstas solo fueran de caracter sexual. De este modo los espacios comerciales y
habitacionales destinados a la clase media—no necesariamente joven—permitian dicha

atmosfera.

Ejemplo de esto eran los banos de los Sanborns, los cuales eran practicamente una sala
de espera para clientes, o las esquinas de la colonia Roma y de la Zona Rosa. Aunque hay que
puntualizar que como el protagonista recalcaba, los “chavos” de este dltimo punto de la ciudad
se vefan “mas decentes”, mas de familias acomodadas.'” La entrada a la Zona Rosa, a la
colonia Roma, y a varios Sanborns como el de la “esquina magica” o el de “El Angel”—que

hacia alusién al monumento sobre avenida Reforma—era la estacion del metro Insurgentes.

La Glorieta era otro punto importante en la cartografia de “ligue” de Adonis.”*Desde
que comenzaba el servicio a las cinco de la mafana hasta la media noche en que se suspendia
éste, habfa gente que entraba y salfa de la estacion. Si bien éstos no eran los grandes clientes de

“el vampiro”, si era donde podia conocer a alguien para pasar el rato, en una mafiana o una

b
tarde donde todavia no era hora de trabajar y debia matar el tiempo. El metro entonces

conectaba a la ciudad de norte a sur, de Tlatelolco a Hospital General; de oriente a poniente,

de Zaragoza a Observatorio; y el norponiente con el sur de Tacuba a Taxquena. Mucha gente

%2 Luis Zapata.Op. Cit., p. 90

3 1bid., p. 160
BYdem.
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ya habia hecho parte de su vida este sistema de transporte, ya fuera para viajar, o como Adonis

para trabajar y conocer gente.

El Vampiro de la colonia Roma no sélo participd en el resquebrajamiento de un tabu
dentro de la cultura mexicana como era la homosexualidad, sino un nuevo discurso de la
apropiacion y representacion de los nuevos espacios de la ciudad, en los cuales se inscribia el
Metro, y particularmente la Glorieta de Insurgentes. Esta servia como punto de encuentro y de

transicion entre dinamicas econémicas, sociales y culturales en ese sector de la ciudad.

El particular emplazamiento y ubicacion de la estaciéon Insurgentes permitieron el
desarrollo de actividades de sociabilidad inmediatamente después de su inauguraciéon. Con el
estigma de lugar inseguro, fueron los jovenes, y sobre todo los de sectores marginados como
los homosexuales o los de clase media baja los que se apropiaron de este espacio, de sus
horarios nocturnos y de las transformaciones que sufrié la zona durante la década de los

setenta.
-La experiencia del Metro

Para el afio de 1977 el Metro de la Ciudad de México necesitaba ser ampliado. Hacia varios
aflos que habia rebasado su capacidad de transportacion lo cual afect6 su velocidad. Para miles
de capitalinos este sistema de transporte se habfa convertido en parte complementaria de su
trayecto diario a sus lugares de trabajo y de habitacion. Las experiencias que tenfan lugar en ¢l
comenzaban a normalizarse como las vicisitudes del transporte masivo de pasajeros en una

ciudad que parecia no paraba de crecer ni de transportarse.

En la cancién de Chava Flores “El Metro”, se nos cuenta un solo viaje de un pasajero a

lo largo de la linea 2, de Tacuba hasta taxquefa, y todos los obstaculos a los que tiene que
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enfrentarse para llegar a su destino. La problematica del transporte de pasajeros se ve
representada de terminal a terminal, desde la llegada al andén del personaje del trovador
urbano hasta varias estaciones después, en donde se tiene que enfrentar con los demas

pasajeros del vagon.

“Ya me voy, me leva el metro por un peso hasta Tasqueiia” canta Flores, lo que ponia
de manifiesto lo barato y accesible que resultaba viajar en Metro. Desde el principio la
tarifa del Metro solo intentaba recuperar el costo del equipo y los gastos operativos. De
este modo durante 13 afios el boleto de este medio de transporte costé un peso en la
compra de cinco boletos, y $1.20 si se compraba uno solo (13.6 centavos por
kilémetro). El argumento era que el costo del boleto debia permitir a cualquier

trabajador transportarse.'”

“Adids mi linda Tacuba, ya pasamos por Cuitlibuac, ya pasamos por Popotla y el colegio
melitar; ya me estoy arrepintiendo no haber hecho de las aguas; si me sigue esta nostalgia yo me bajo en
la Normal.” Recotrer toda la ciudad en cuestién de minutos era una nueva experiencia,
sobre todo para la clase trabajadora que antes tenia que hacer uso de varios medios de
transporte. Por otro lado, también significaba un ahorro de horas del dia para
desplazarse de su lugar de habitacién para llegar a sus centros de trabajo y viceversa.
Con 27 minutos entre terminal y terminal, el Metro era la opcién de transporte mas
rapida para trasladarse dentro de la ciudad. Aproximadamente en esa cantidad de
tiempo se podia ir desde Zaragoza hasta la Glorieta de Insurgentes o Chapultepec, a
ver los aparadores de la Zona Rosa o al bosque un fin de semana y regresar en un lapso

de tiempo similar.

®Bernardo Navarro, Metro..., p. 143-144
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Esto era lo mas parecido a ser moderno. Gozar de cierta tecnologfa, capacidad de
transportacion y velocidad en el traslado constataban las muestras de modernidad de la capital
mexicana para la gente que pudo subirse al Metro en sus primeros afios de funcionamiento.
Parecfa que ibamos en el camino del progreso todos los capitalinos, aunque se viviera en la
periferia oriente o norte. Sin embargo, el poder acceder a este sistema de transporte era una
mas de las ilusiones de que todos podian disfrutar de los frutos del buen momento econémico
por el que atravesaba el pais. Los problemas de la transportacion masiva era algo que padecian
las clases trabajadoras, y esta situacion ponia de manifiesto la creciente segregacion

socioespacial que tenfa lugar en la ciudad.

“Al bajar a los andenes escuché esta cantaleta: al mirar llegar los trenes no se aviente para entrar, si
en diecisiete segundos no ha podido ni se meta, ni se baje la bangueta que se puede rostizar”. E1 STC desde el
afio de 1973, a escasos dos anos de su inauguracion, presentaba niveles de saturacion. En parte
se debia a que el gobierno echeverrista decidié dejar de invertir en la red del Metro. Esta
administraciéon prefirié aumentar el transporte de pasajeros de superficie, es decir, los
camiones. Esto lo realiz6 a través de una serie de obras infraestructurales como ampliacion de
vias de acceso. Producto de ello fue la introduccién de un sistema vial reticular norte-sur y
otiente-poniente a través de los famosos Ejes viales y el Circuito interior,” pero sobre todo

con el incremento a los subsidios de los permisionarios del transporte.

% 1bid., p. 109
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® 3 Imagen destinada a los

XM.TATENSWN \ trabajadores del STC Metro en
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Los accidentes eran una constante en la experiencia del Metro de los afios
setenta. No era exagerado decir que tanto los andenes como el mismo traslado eran
peligrosos. Ejemplo de ello fue el mas grave accidente registrado en la historia del
transporte masivo de pasajeros. El 20 de octubre de 1975 dos trenes de la linea 2 se
impactaron en el tramo que va de la estaciéon Xola a Viaducto, causando la muerte de
26 individuos que iban a bordo. No obstante, las medidas que se tomaron para paliar
los percances en el STC se implementaron varios anos después, durante la segunda
etapa constructiva del Metro. Dichas medidas consistieron en introducir un sistema de
pilotaje automatico, el aumento del numero de trenes, la dosificaciéon de pasajeros en el
exterior de las estaciones (sobre todo de las terminales), el cierre de estaciones y de

. . , : 7. 197
secciones de las mismas segun la concurrencia y la hora del dia.

“Voy en el metro, jqué grandote, rapidote, qué limpiote! [Qué deferencia del camion de mii compadre

Jilemon que va al pantedn!”. Los camiones seguian siendo la principal fuente de traslado de la

Y 1bid., p. 34
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poblacién capitalina y de las periferias con el 9.4% de los traslados totales.'” Las tres lineas que
existian dificilmente satisfacfan la demanda de las periferias obreras del norte y del oriente. La
linea 1 llegaba hasta Zaragoza, punto de referencia y de conexién con Iztapalapa y Ciudad
Nezahualcoyotl, mientras que la linea 2 conectaba a los centros fabriles de colonias como la
Anahuac o la colonia Granada a través de estaciones como Colegio Militar y Tacuba. Todas
estas personas que atravesaban la ciudad habian hecho parte de su jornada los traslados a sus
trabajos, y el Metro ahora constitufa parte de sus vidas. En él se cruzaban los planos sociales y

personales.lg9

En un itinerario de traslado que se habia vuelto automatico se establecfan nuevas
dinamicas de interaccién masiva que, por un lado, llevaban a la confrontacién con muchas
personas en un espacio reducido en un recorrido obligatorio, y por otro, constitufan un espacio

individual particular de “desencuentro social”. 2" «

~Que se quite de la puertal-, y lnego luego que me
quito. Y signio la seiorita: -jQue se arrime mas pa’ alldl, jqué no fumel-, si ni fumo, ya me trae de su
puerquito; yo por mds que me la busco no la jallo dinde estd.” Ademas los conflictos eran parte de lo
cotidiano del traslado. El Metro hacfa obligatorios los encuentros con “lo otro”, pues en él se
cruzaban distintas maneras de transitar, habitar y apropiar el espacio por gente de las distintas
zonas de la ciudad y de distintos sectores sociales. El ingreso a los carros se daba de manera
tumultuaria, en donde tenfan lugar agresiones y accidentes, lo que terminé por hacer que se
cerraran tramos de estaciones, que se separaran a hombres de mujeres en partes especificas del

, : , 1. 201
andén y se les proporcionaran a éstas ultimas carros en la parte delantera.

198

Ibid., p. 41
Marc Augé, El viajero subterrdneo, Barcelona, Gedisa, 1987, p. 16
Ibid., p. 15
Ibid., p. 34
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La modernidad capitalina hacia el final de los afios setenta, como ha dicho
Catlos Monsivais, era un viaje hacia el fondo del apretén.”” Pronto el sistema de
transporte mas a la vanguardia de las necesidades capitalinas se vio rebasado por una
poblacion que, mas que crecer, no se habfa considerado inicialmente en el mapa de
influencia de los que proyectaron el STC Metro. El trazo y la disposiciéon de las
estaciones no estaban planeados para las masas, aunque éstas aparecfan en el discurso

de manera abstracta.

Tal como la ciudad de esos afios, el Metro era un lugar de encuentros y
desencuentros entre la enorme poblaciéon capitalina, en donde la unica manera de
confrontar lo violento de la masa, del espacio construido y de los discursos
arquitectonicos y culturales dominantes, eran las expresiones individuales de la
memoria, el andar, la escritura y el lenguaje.”” Estas expresiones constituyeron la Gnica
forma de resistencia hacia el discurso estatal de la modernidad mexicana, que llegd a
todos los sectores mexicanos en forma de edificios y obras publicas, pero que pocos

disfrutaron y que muchos padecieron.

La Glorieta de Insurgentes fue representativa dentro de dicho discurso, vy
paradojicamente, también de sus contradicciones y grietas. Su pronto deterioro fisico y la
utilizaciéon de su espacio para otras actividades como las reuniones de sectores de la sociedad
en lugar del comercio, pusieron de manifiesto que la imposiciéon de un espacio no determina
las actividades que en ¢l se desarrollen, aunque asi lo dispongan las autoridades y las

normatividades. Las formas de apropiacion y de representacion del espacio y de la dindmica del

*%Carlos Monsivais, “El Metro: viaje hacia el fin del apretujon” en José Joaquin Blanco y José Woldenberg

Meéxico a fines de siglo, T. |, México, FCE, 1993, p. 283
29 Michel de Certeau, “Andar en la ciudad” en Bifurcaciones, revista de estudios culturales urbanos, nimero
07, julio de 2008, 17 pp., [En linea en www.bifurcaciones.cl consultado el 05 de enero de 2013 a las 16:55]
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“traslado subterraneo” constituyeron una forma distinta de enfrentarse a la modernidad del
Estado mexicano. Fueron la forma de evidenciar y denunciar la verdadera modernidad

mexicana.
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CONSIDERACIONES FINALES

La Glorieta de Insurgentes ain se encuentra en el lugar donde a finales de la década de los
sesenta se inauguro el Sistema de Transporte Colectivo Metro. La renovacion que tuvo hace un
par de anos intentaba volver a colocatle el mote de moderna, a través de su iluminacién
reflejando un espacio limpio y seguro, cualidades que practicamente nunca tuvo. La estructura
del edificio que alberga la estacion del Metro no se modificd, como no lo han hecho ninguna
de las estaciones en su exterior desde su inauguraciéon. El motivo es que cada una de ellas, pero
en especial la del Metro Insurgentes, tuvieron una planeacioén estratégica dentro del proyecto

de la red de transporte, e incluso mas alla, de la ciudad misma.

Esta tesis ha intentado explicar el origen y evolucion de la Glorieta de Insurgentes,
desde su inauguracién con el STC Metro hasta entrados los afios setenta. Asimismo, aventura
s6lo una interpretacion del significado que pudo tener dentro del proyecto general del
subterraneo. Para ello fue necesario inscribir nuestra explicacion dentro de algunos procesos

generales y eventos coyunturales en el terreno de lo politico, econémico y socio-cultural.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro estuvo enmarcado por una serie de
transformaciones que tuvieron lugar en la Ciudad de México hacia principios de la segunda
mitad del siglo pasado. El contexto en general era de crecimiento en los ambitos demografico,
econémico e infraestructural. La poblacion de la capital habia aumentado de tal manera que los
limites de ésta se habfan rebasado. Habitar y trasladarse en una ciudad en constante
crecimiento era cada vez mas dificil, sobre todo en las ireas donde se concentraban las

principales actividades econdémicas como la industria y el comercio.

Asi, el transporte representaba una de las mayores preocupaciones de las autoridades y

de los habitantes de la Ciudad de México. El Metro fue presentado como la solucién a dichos
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problemas, y todo un reto para sus orquestadores y ejecutores. Era una empresa de gran

envergadura para un pafs que necesitaba mostrar su potencial econémico.

En el plano de lo urbano y de lo politico econémico, la Ciudad de México hacia un par de
décadas que estaba atravesando por un amplio proceso constructivo. La expansion de la ciudad
hacfa que las formas de conectarla fueran una empresa cada vez mas dificil de llevar a cabo de
manera satisfactoria y prolongada. Ia periferia crecia en los cuatro puntos cardinales, sobre
todo hacia el norte y el oriente, con una urbanizacién deficiente, en donde se asentaban gran
parte de los sectores trabajadores. Estos trabajaban en su mayorfa en la industria y les resultaba

muy complicado llegar a sus hogares después de la jornada laboral.

Para ello el gobierno llevé a cabo una serie de obras de infraestructura vial que
permitieran una conexion entre zonas estratégicas para la economia. La industria se encontraba
sobre todo en el centro, el norte y el oriente de la ciudad, sin embargo, la participacion de la

primera zona fue disminuyendo hacia finales de la década de los afios sesenta.

Mientras tanto, en la zona poniente se impulsé la actividad terciaria a través de los
servicios. Fsta comenzaba a convertirse en la zona de oficinas y de comercio exclusivo de la
ciudad con las mayores posibilidades de inversion. Para ello debfa de existir un transporte
eficiente que permitiera el desarrollo de la economia. Asi, se impulsé el proyecto del STC
Metro de la Ciudad de México, al que se opuso el regente en turno, Ernesto P. Uruchurtu,
quien pensaba que contribuiria a aumentar el caos en que se habfa convertido la ciudad a raiz

de su expansion.

El problema de intereses politicos que desaté el Metro entre el presidente Gustavo
Diaz Ordaz y el Regente, ponia de manifiesto dos ideas de ciudad muy distintas: una apegada a

las clases medias y a los sistemas de transporte de financiamiento nacional, y otra que

125



pregonaba la modernidad a través de la apertura de capitales, el crédito y la expansion
econdmica, aunque eso significara la expansion de la urbe misma. La voluntad del presidente se
impuso de manera definitiva en un momento en donde la capital jugaba un papel estratégico en
la vision que el mundo podria tener del pafs durante los Juegos Olimpicos a través de su
avanzada o anquilosada infraestructura y estructura urbana. Por su parte, el regente Uruchurtu

dejo su puesto administrativo en 1966 tras un desalojo de una colonia irregular en el sur de la

ciudad.

El proyecto del Metro podria resolver las dificultades de movilidad de la ciudad, de
abastecimiento de transporte durante las contiendas olimpicas, y al mismo tiempo mostraba el
gran alcance que tenfa su administracién para llevar a cabo obras publicas de tal envergadura. A
través de éstas el Estado mexicano materializé su idea de ciudad moderna. Buscaba el
reconocimiento de los paises desarrollados de que el gobierno y la economia mexicana eran
parte de la nueva civilizaciéon occidental, la del capitalismo de la posguerra. La intencién era
que con ello que se le abrieran las puertas a nuevas formas de financiamiento que permitieran
sostener el crecimiento econémico nacional y la estabilidad politica, lo que se traducia en la

permanencia del Partido Revolucionario Institucional al frente del pafs.

Para el desarrollo de la economia nacional ésta debia de sufrir ciertas transformaciones,
y transitar paulatinamente hacia una economia de los servicios. Por ello se privilegiaron algunas
zonas de la ciudad como la del poniente, en la que se impulsé este sector econémico. El
proyecto terminado y aprobado para su construcciéon acabd favoreciendo a esta zona de la
ciudad y a este tipo de economia, asi como a la zona comercial del centro de la ciudad en

detrimento de la industria y su mano de obra.
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En el plano de lo discursivo y simbdlico, la estaciéon del Metro Insurgentes es un buen
ejemplo de como convergio la técnica, la arquitectura y las disposiciones administrativas para
reconfigurar a la Ciudad de México en la segunda mitad del siglo XX. Asimismo, en ella como
en otras grandes obras antecesoras del Metro, se buscé resaltar la idea de la modernidad
mexicana que el Estado habia configurado en las dltimas décadas. A través del sincretismo de
lo internacional y las raices mexicanas, se buscé desplegar la identidad del nuevo México y el

nuevo mexicano.

La Glorieta de Insurgentes mostraba hacer frente a las transformaciones que estaba
sufriendo la capital a través de dos formas de la técnica: 1) la del disefio urbano-arquitecténico,
y 2) la de la ingenierfa vial y civil. La primera de estas formas ayudé a definir una glorieta como
solucién para redireccionar el flujo vehicular de dos de las avenidas mas importantes de la
ciudad. La segunda fue la que permitié que se llevaran a cabo una serie de intervenciones que
harfan posibles las condiciones para que albergara una de las estaciones del subterraneo. Para
resolver el primer problema, el arquitecto encargado, Sergio Ortega Flores, se hizo eco de las
ideas funcionalistas, y las concret6 en un edificio en el que, a través de la técnica ingenieril y el

disefio arquitectonico, conflufa la idea de la modernidad preconizada por el discurso del

Estado.

Dicho discurso, el cual era una construccién simbodlica que sostenfa y reproducia el
orden de las cosas, mostraba las directrices de lo que debia ser proyectado en la ciudad a través
de las intervenciones urbanas como las edificaciones, la infraestructura o las obras publicas.
Todo proyecto funcionaba como una pieza de ese orden simbolico construido y sostenido por
el mismo Estado, del cual sus ejecutores eran los técnicos a través de los profesionales de tres

campos: la ingenierfa, la arquitectura y la administracion publica. ICA, que agrupaba a los dos
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primeros, y el Departamento del Distrito Federal, fueron los que instrumentalizaron la idea de

modernidad en la capital mexicana.

Las principales obras de la administracion de Gustavo Diaz Ordaz y de la ciudad que
concebia y que decidi6 llevar a cabo, se encuentran en Ia Gran Cindad. Esta publicacion fue
editada por el mismo DDF y contiene los elementos que el Estado persigui6é a la hora de
configurar su discurso de modernidad, tanto en el plano de la técnica y la economia como en el

de la cultura.

Las obras publicas realizadas por el Estado tenfan como funcion la configuracion de un
orden simbdlico que legitimara la posicion de los grupos de poder, quienes recurrian a los
profesionales de las ramas de la ingenierfa y la arquitectura para moldear la capital mexicana.
Esto en términos de intereses se traducia en volverla el principal punto financiero del pafs, la
que captara la mayor cantidad de inversiones a través de la economia terciaria y la dinamizacién
del mercado del suelo urbano. Para ello, los grupos de poder que conformaban al Estado
mexicano construyeron una serie de imagenes para proyectar su discurso. En ellas el Estado se
mostraba como el benefactor y constructor de la modernidad, aquel capaz de crear las
condiciones de bienestar por medio de un ambiente urbano que permitiera el desarrollo de la

poblaciéon de manera armonica y feliz.

El papel de los profesionales que ayudaron a reconfigurar la estructura urbana de la
Ciudad de México hacia la segunda década del siglo pasado, se fue transformando con el
tiempo. Los ingenieros se convirtieron en los principales representantes de la técnica al servicio
del Estado, mientras que los arquitectos se encargaron de contribuir a reforzar el discurso
cultural de la nueva identidad mexicana. Ambas disciplinas divididas en gremios eran

orquestadas por el Departamento del Distrito Federal, que cobré protagonismo como cabeza
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administrativa de la ciudad. Los ejemplos urbano-arquitecténicos que ejemplifican la manera
de instrumentacion de este discurso estatal con proyecciéon internacional, se hace evidente en
la construccién de la Ciudad Universitaria en la década de 1950, las instalaciones Olimpicas, el

Museo Nacional de Antropologfa y finalmente en el Metro de la Ciudad de México.

La concrecion del discurso de la modernidad estatal tiene su proyeccion a nivel local
por medio de la eficacia en la dotacién de servicios, gracias a la implementacién de los avances
tecnolégicos por parte del gremio ingenieril. Este tipo de obras publicas permitié a la
poblaciéon de capital disfrutar de un nuevo estilo de vida, siendo que muchos de ellos
anteriormente no contaban con drenaje o agua potable en sus viviendas por estar alejadas del
centro de la ciudad. El Estado se erigia como el héroe que brindaba a sus habitantes las

condiciones para poder vivir dighamente en la urbe, acorde a un estilo de vida moderno.

A diferencia de las edificaciones monumentales ayudaron a configurar una imagen de la
modernidad mexicana, las obras ingenieriles hidraulicas no eran visibles. En el discurso del
Estado mexicano no existia ningun obstaculo capaz de frenar su determinacién de llevar al pais
a la modernidad. El subsuelo funcionaba como la metafora de lo desconocido, y al mismo
tiempo era un reto a la capacidad de ejercicio del poder que tenfa el Estado para hacer frente a

cualquier dificultad del medio fisico por medio de la técnica.

La identidad mexicana que promovia el Estado tenfa dos vertientes: 1) la internacional
o civilizatoria de origenes espafioles, y 2) la tradicional o ancestral de origen indigena; la ciudad
moderna debia ser cosmopolita, con infraestructura de vanguardia y abierta, y debfa dejarse
atras a la ciudad constrefiida. El gremio de los arquitectos seguia siendo el principal articulador
del discurso de la modernidad, al amalgamar la técnica de la mecanica y la hidraulica con la

poética del espacio, asi como con las disposiciones administrativas.
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Todos los elementos que conformaban el discurso de la modernidad preconizado por
el Estado mexicano y de su instrumentacién convergieron en la Glorieta del Metro
Insurgentes. En ella estaba presente un brillante despliegue de los conocimientos técnicos
ingenieriles, tanto al exterior como al interior en su infraestructura y el funcionamiento del
sistema de transporte. Su disefio era considerado de vanguardia, y al mismo tiempo era
heredero de una tradiciéon de la arquitectura racionalista. Ademas, en ella se realizé6 una
configuracién simbolica del espacio en donde las raices de la cultura mexicana convivian con el
estilo arquitectonico internacional, tanto al exterior como al interior de la Glorieta. En ella se
reforzaba la idea de que el México moderno surgia a partir de la convivencia de otros dos, el

tradicional y el de la civilizacién occidental.

En el nivel de la dinamica social y cultural, la estaciéon del Metro Insurgentes permitio
una serie de transformaciones en el espacio aledafio a ésta, las cuales fueron representadas por
medio de ciertas expresiones culturales como el cine, la literatura y la musica en los afios
anteriores e inmediatos a la realizacion del proyecto de la glorieta. Al mismo tiempo, éstas
también ayudan a esbozar cuales fueron los cambios que sufti6 el espacio mismo de la Glorieta

de Insurgentes, su estructura, la dinamica entorno a ella, y sus formas de apropiacion.

El proyecto original de la Glorieta la contemplaba como una plaza comercial ademas
de un nodo de transportacioén capitalina. La intencién era consolidar una zona comercial en
torno a la Zona Rosa, sector que es parte de la colonia Juarez. Al comienzo de operaciones del
STC Metro se hizo evidente el fracaso de las iniciativas econémicas y comerciales que el
Departamento del Distrito Federal habia depositado en la glorieta. El disefio de la misma, el
poco atractivo comercial y el flujo constante de poblacién hicieron que se deteriora en muy

poco tiempo. La Glorieta se comenzo a representar como un lugar desolado y peligroso, cuya
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importancia en los primeros afios s6lo estribaba en ser la entrada al subterraneo aledafo a

Insurgentes.

En el cuento “La Fiesta Brava” de José Emilio Pacheco se muestra a la estacion del
metro Insurgentes como el lugar propicio para que ocurra la desapariciéon de una persona
provocada por un asalto, en este caso del protagonista, Andrés Quintana, quien desciende del
ultimo metro. El personaje se dirigfa a su casa en la colonia Roma, colonia a la que da salida la
misma glorieta junto con la colonia Juarez, la que se ha representado mejor a través de la Zona

Rosa.

Ambas colonias compartieron un mismo origen al ser planeadas como colonias
residenciales. Su urbanizaciéon fue el resultado del fraccionamiento de haciendas, cuyos
terrenos fueron vendidos para construir vivienda para las clases acaudaladas que deseaban
establecerse fuera del centro del Distrito Federal hacia el primer tercio del siglo XX. Las
diferencias entre ambas colonias comenzaron a ser contrastantes durante la década de 1950, en
la que la Zona Rosa comienza a cobrar notoriedad gracias a la incentivaciéon de su actividad
socio-cultural. Este sector de la ciudad dejé de ser una colonia residencial para convertirse en

un centro comercial y de sociabilidad exclusivo.

El cortometraje Las dos Elenas permite ver la representacion de la Zona Rosa en sus
afios de auge, la que se proyecté6 como el escenario perfecto de una forma de vida moderna
preconizada por los jovenes miembros de las clases medias en expansion. A esta nueva actitud
por parte de los jovenes se le denominé “La Onda”. Era una imagen de los mismos jovenes
para establecer su distancia respecto de la forma de pensar y de vivir de los otros, los adultos.
La Onda fue adoptada y cooptada por el Estado como la imagen de los jovenes mexicanos por

excelencia. La estética del movimiento y su discurso de rebeldia que no llegaba a actos
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concretos para trastocar el orden establecido, fungieron como valvula de escape que beneficio

al Estado ante la actitud inconforme de algunos grupos de estudiantes.

Al mismo tiempo, la Zona Rosa era el reflejo del buen momento econémico del pafs, y
de la economia que el Estado buscaba incentivar por medio de inversiones del capital nacional
y extranjero. El centro-poniente de la ciudad era el sector en donde gracias a zonas comerciales
como la Zona Rosa podia impulsarse el sector terciario de la economia y transitar a una

economia de los servicios.

También buscaba incentivarse el consumo de las clases medias, las cuales se
encontraban creciendo desde hacia unas dos décadas atrias. Dicho consumo era cultural y
material. Ambas manifestaciones las fomentaban areas de la ciudad como la Zona Rosa, que
ofrecian una variedad de productos al mismo tiempo que espacios de sociabilidad
determinados por el capital. Aprovechando la expansion de las clases medias, se configuraron
una serie de mecanismos para incentivar su consumo a lo largo de la década de los afios

setenta, de los cuales el mas eficaz fue el crédito auspiciado por el mismo Estado.

La configuracién de la Zona Rosa como un sector de alto consumo y de inversion, la
convirtieron en una zona permisiva en donde aquel que contara con el capital para invertir o
consumir podia gozar de ciertas libertades sociales y culturales que no se encontraban en otras
partes de la ciudad. Era el lugar en donde conflufa la civilidad y la modernidad por medio del

orden, y en ¢l debia de proyectarse un ambiente cosmopolita de apertura.

Paralelamente, la colonia Roma también habia perdido su caracter residencial, pero en
ella se establecié una dinamica distinta del mercado del suelo urbano. En ella se privilegi6 la
renta de departamentos, habitaciones y pequenios comercios. La novela de Luis Zapata, E/

vampiro de la colonia Roma hace una representacion particular de cémo se desenvuelve un joven
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de recursos limitados en esta colonia y en la Zona Rosa. Mientras que la primera la habita a
través de sus multiples lugares de residencia, la segunda es su lugar de trabajo en donde ejerce

la prostitucion masculina.

En la novela se describen nuevas formas de sociabilidad producto de las
transformaciones urbanas y econémicas de la ciudad. El surgimiento de nuevos lugares de flujo
y concentraciéon de la poblacién propicié nuevas formas de relacionarse y apropiar el espacio.
El Metro se inscribe dentro de este tipo de lugares que transformaron la manera de interactuar
de los distintos sectores de la poblacion, al mismo tiempo que incentivé dicho contacto entre
ellos. La Glorieta de Insurgentes se convirtié en un nodo que permitia la interaccién incluso
con los grupos marginados de la poblacién como los pobres, o aquellos que estaban fuera de

todo discurso normativo como los homosexuales.

Dentro de las expresiones culturales también se represento la experiencia del viaje en el
Sistema de Transporte Colectivo Metro. La cancién “El Metro” de Chava Flores, da cuenta de
lo abrumadora que resultaba la experiencia de masas para la poblacién que se movilizaba por
los extremos de la ciudad. Representa la jornada diaria del trayecto, de la concepcion del
transporte y las formas de movilidad moderna. Al mismo tiempo ayuda a identificar cémo es
que son apropiadas y representadas las transformaciones de la transportacion en la capital, su

dindmica y de la ciudad misma.

Las expresiones culturales en las que se vieron representadas las transformaciones de la
Glorieta de Insurgentes, sus zonas aledafas y la Ciudad de México de finales de los afios
sesenta y del primer lustro de la década siguiente, resultaron una manera de apropiaciéon de los
espacios y de las dinamicas que tenfan lugar en la urbe. Ante el discurso de modernidad,

impuesto en el espacio construido en forma de edificios, y en la cultura en la imposicién de

133



una identidad y una forma de vida, estas expresiones liricas populares resultaron una forma de

resistencia.

Asi, se ha buscado establecer que la Glorieta de Insurgentes puede ser considerada un
simbolo de la modernidad del discurso del Estado mexicano. En su estructura fisica se
encuentran los elementos que lo conformaron y que se han identificado en esta tesis, asi como
que la Glorieta se encontraba inmersa en un proceso de transformaciéon urbana fundamentada
en dicho discurso. Asimismo, se busca establecer la importancia de dicho espacio de la Ciudad
dentro del proyecto del STC Metro en su conjunto, pero también dentro de procesos politicos

y econémicos mas complejos.

Es claro que en esta tesis se dejan de lado muchas de las problematicas que tuvieron
lugar en la Ciudad de México en el periodo estudiado, e incluso del mismo proyecto del Metro.
En dltima instancia, esperamos poder contribuir a la problematizacién y comprension de un

espacio de la ciudad como el de la Glorieta de Insurgentes.

Para nada esta interpretacion pretende ser exhaustiva, y estamos conscientes de que
otros enfoques pueden arrojar ain mas luz sobre los procesos politicos, econémicos, sociales y
culturales, tanto generales como particulares, que configuraron y configuran esta urbe. Pero si
nos gustaria que este trabajo ayudara al planteamiento de nuevas preguntas para el estudio de la
capital en esos afios y de las décadas posteriores, en que nos parecia que podiamos llegar a

conquistar el espejismo de la modernidad.
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