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Resumen

El presente ensayo establece la, o las correlaciones entre
el proceso de la construccion de la identidad en Ciudad
Juarez a partir de la introduccién del sistema ferroviario
con las condiciones sociales generadas para la construccién
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de nuevos espacios urbano-arquitectonicos. Sin pretender ser un trabajo
historico no sociolégico desde el punto de vista metodolégico, si busca
reconocer y poner en valor los espacios urbano arquitecténico como
factor primordial en la identidad de los habitantes de Ciudad Juéarez.

Palabras clave: ferrocarril, identidad, arquitectura, ciudad, Ciudad
Juarez.

Abstract

This paper establishes the correlation(s) between the process of identi-
ty construction in Ciudad Juarez since the introduction of the railway
system and the social conditions generated for the construction of new
urban-architectural spaces. Without claiming to be a historical, not a
sociological work from a methodological point of view, it does seek to
recognise and value the urban-architectural spaces as a primordial factor
in the identity of the inhabitants of Ciudad Juérez.

Keywords: railroad, identity, architecture, city, Ciudad Juarez.

Introduccién

El presente documento aborda como eje principal, la relacién de la lle-
gada del ferrocarril a la entonces Villa de Juarez (1884) y su posterior
nombramiento como ciudad en 1888, situacién que comenzaria como
un reconocimiento institucional, pero que seria parte fundamental de
un proceso de construccién identitaria de la ciudad fronteriza mas im-
portante del territorio nacional. La identidad generada y desarrollada,
a partir de la introduccién del sistema ferroviario sera fortalecida con
la generacién y apropiacién de nuevas necesidades que conformaron y
modificaron los espacios urbano-arquitecténicos para dar pie a identidad
o identidades colectivas, compuestas y superpuestas por la llegada de di-
versas personas, pensamientos, noticias, imagenes, tradiciones, objetos,
conceptos, valores y una infinidad de elementos propios para el esta-
blecimiento identitario de lo que seria Ciudad Juéarez que precisamente
viajaron a través del tren.
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Luego de ser firmado el Tratado de Guadalupe Hidalgo el 2 de febrero
de 1848, se genera una nueva frontera en el norte del territorio mexi-
cano y, por ende, una nueva percepcion espacial en los asentamientos
que quedaron como parte de la franja colindante y que los convirtié en
zona limitrofe coartdndoles de tajo la relaciéon regional y apartandolos
del centro de pais. En el caso de Paso del Norte la llegada del ferrocarril
generd una nueva dimension por su ubicacién estratégica gracias a la
conexion con El Paso, Texas que se convertiria en el punto de cone-
xién fronteriza mas importante del pais. Incluso, con la declaratoria de
“zona libre” otorgada en 1885 por Porfirio Diaz, Paso del Norte superd
comercialmente a El Paso convirtiéndose en un importante centro de
distribucién de mercancias.

El crecimiento econémico promovié el mejoramiento urbano y el
incremento de la poblacién, fomentado por con la integracion del ser-
vicio ferroviario. Las actividades comerciales promovieron también
el intercambio cultural, no sélo por el flujo de productos, materiales,
manufactura, y demads enseres, también llegaron ideas, costumbres, ex-
periencias y conocimientos, a través del transito de personas que venian
de lugares y distancias antes casi imposibles.

El ferrocarril ademas de trastocar la percepcion del lugar y espacio
también reconfigurd la nocién del tiempo en la vida de las personas.
Anteriormente el tiempo no estaba vinculado como un factor social en
la vida cotidiana, pero las necesidades del nuevo transporte sumado a
las distancias recorridas obligaron a la integracién de los husos horarios,
primero en las empresas de trasporte y casi de manera automatica por los
gobiernos y la sociedad civil. Esta situacion provoc6 también que la ya
distante relacion con el centro del pais aumentara, ya que las relaciones
cronoldgicas estarian mas vinculadas con los asentamientos de Estados
Unidos que los de México.

Consumado el proceso de independencia, Lucas Alamén hizo el in-
tento de insertar el sistema ferroviario territorio nacional practicamente
recién instaurado en Inglaterra y Europa, sin embargo, le pérdida de mas
de la mitad del territorio y el posterior proceso de la Reforma coartaron
el ambicioso proyecto. Fue hasta 1869 cuando se inaugura el primer
tramo del Ferrocarril Mexicano entre las ciudades de México y Puebla y
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es hasta 1873 cuando se abre la linea troncal entre el puerto de Veracruz
y la Ciudad de México.

Fue en el periodo porfiriano que el sistema de consolida y los caminos
de hierro empiezan a ser emplazados al norte hacia la nueva frontera.
A diferencia de Europa, en América las lineas ferroviarias fueron con-
cebidas para la generacién e impulso de asentamientos, con el sistema
“collar de perlas” que hilvanaba lugares idéneos para fundaciéon de ciu-
dades con minas, zonas agricolas, areas forestales, pero también con
villas y pueblos que fueron transformados con la llegada de los trenes.
Esta circunstancia fue la que provoc6 intensos cambios en fundaciones
como Paso del Norte (Chihuahua), Torre6n (Coahuila), Aguascalientes
(Aguascalientes), Apizaco (Tlaxcala), Tampico (Tamaulipas), Perote
(Veracruz), Cuautla (Morelos), Chapala (Jalisco), Acambaro (Guanajua-
to), entre muchas otras con caracteristicas y cronologias diversas, pero
que igualmente fueron influenciadas por el efecto “modernizador” del
sistema ferroviario de finales del siglo XIX, que habria de provocar un
intenso y fuerte componente para la construccion de su identidad actual.

Ciudad Juarez (Paso del Norte), como las citadas ciudades y otras
mas en las que fue instaurado el sistema ferroviario, tuvieron un fuerte
impulso que provocé un crecimiento urbano diferente al que tradicio-
nalmente habia sucedido. Nuevas tecnologias, materiales, sistemas
constructivos, novedosos planteamientos urbanos, sujetos a concepcio-
nes como la higiene, el confort, el horario, turismo, viajes, noticias,
tecnologia se permearon en la sociedad original a través de las activi-
dades, pero también con la llegada de nuevos personajes que buscaban
oportunidad en estas nuevas comunidades emergentes.

De esta manera, la introduccioén de los ferrocarriles en territorio nacional
generd la configuracion de nuevos asentamientos y el crecimiento y conso-
lidacion de algunos preexistentes. Esto provoco que, en villas y pueblos, a
diferencia de ciudades ya consolidadas el proceso de integracion sociocultu-
ral tuviera una particular disposicién hacia un proceso de identidad diverso,
pero sin una solidez previa, y que se refleja en sus configuraciones urbano
arquitectonicas que desde el punto de vista “tradicional” son carentes pero
que “emergen” en un contexto de multiculturalidad propia de las circunstan-
cias provocadas por el nuevo sistema de transporte.
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Por lo anterior el documento hace un breve repaso por el proceso
de introduccion del sistema ferroviario en México y posteriormente en
Paso del Norte (Ciudad Juarez). Posterior a ello, las primeras transfor-
maciones fisicas y de las costumbres que ocurrieron en la ciudad, que
darian pie a cambios de fondo en la interaccion de las personas con su
entorno que llevaria a modificaciones formales y constructivas de su
arquitectura e imagen urbana. Todos estos fueron factores fundamen-
tales para una incipiente base de identidad para los “juarenses”, que a
través de formas y espacios se levantaron lugares para actividades que
actualmente son parte del imaginario de la ciudad y que son disertados
en los comentarios finales.

Proyeccion de los ferrocarriles en el septentrion mexicano
Terminada la legislatura de Sebastian Lerdo de Tejada, e iniciado el
primer periodo porfiriano de 1876 a 1880, el general Diaz dio inicio
a una politica de dar facilidades al capital nacional para la promocién
entre otras cosas, de la comunicacion del territorio, dando prioridad a
los estados alentando contratos con gobernadores que promovieran la
construccion de caminos de hierro apoyados con capitalistas mexicanos,
sin embargo, esta formula no tuvo el efecto esperado, lo que gener6 una
impaciencia y un mayor interés por la contratacion de compafias nor-
teamericanas para la construccion del sistema ferroviario.

Fue entonces que se configur6 mejor escenario para la introduccién
del mercado ferroviario estadounidense en México, como Pablo Macedo
(asesor del grupo de “Cientificos” de Porfirio Diaz) declaré:

En el afio de 1880 tom6 forma definida y seria la pretension del ca-
pital norteamericano de desbordar sobre nuestro territorio su actividad
ferrocarrilera y construir dos lineas de la frontera norte a nuestra capital,
con acceso al Pacifico por medio de ramales. Estas pretensiones, segtin
los hechos, demostraron bien pronto, no manaban, como muchas de las
que en anteriores épocas llegaban a nuestros gobiernos, de meros espe-
culadores, sino de grupos financieros capaces de realizar la empresa en
corto plazo (Macedo, 1905: 203).

Delegado el poder de manera momentanea al General Manuel Gon-
zalez, la construccién de ferrocarriles en México con capital extranjero,
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mayoritariamente proveniente de los Estados Unidos estuvo en su apo-
geo. Fueron concedidas durante ese periodo los mas grandes convenios
para construir diferentes rutas, que, por relevancia, fueron con direccion
a la frontera norte, aquellos afios, entre 1880 y 1884, le llamaron como
el periodo de la fiebre de los contratos.

Finalmente, el primer objetivo que se tenia sobre el sistema ferro-
viario no fue la comunicacion interna, sino la proyeccién del territorio
a nivel internacional, asi, las principales rutas no conectaron los mas
importantes centros productores y potenciales areas de desarrollo urbano
nacionales, sino que fueron tendidas buscando la facilidad y rapidez para
el transporte de materias primas fuera del territorio.

Imagen 1. Siguiendo a la empresa de los Ferrocarriles Nacionales, el Central tam-
bién se encarril6 hacia la frontera norte persiguiendo el mercado norteamericano que
indudablemente habia llamado la atencién del mundo. Aprovechando las demandas
europeas y estadounidenses se aplicaron a cubrir ambas exigencias logrando mantener
la comunicacién con el norte y la costa del Golfo de México.
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La llegada del ferrocarril a Paso del Norte
Las vias del Ferrocarril Central tienen su origen en la Ciudad de México,
hasta llegar a la frontera con los Estados Unidos en el punto conocido
por “Paso del Norte” sobre el rio Bravo. El trayecto es de 1970 Km, y
fueron construidas seguin contrato celebrado el 8 de septiembre de 1880
entre el gobierno de la Reptiblica Mexicana y la Compafiia denominada
del Ferrocarril Central, establecida con arreglo a las leyes del Estado de
Massachussets EE.UU. En cuatro afios quedé establecida la via principal
hasta “El Paso”, inaugurandose el trafico entre este punto y la capital,
en el mes de abril de 1884 (Secretaria de Obras Ptblicas, 1895: 22-30).

Hacia el afio de 1892 fue terminada la totalidad de la estacién del
ferrocarril, lo que implicaba la consolidacién del sistema en la ciudad.
El edificio principal contenia las oficinas de la Compafiia y Seccion
aduanal, salas de espera, etc. Su construccién era de muros de adobe
revocado con cimiento hidraulico y su cubierta de pequefias duelas de
madera superpuestas unas a las otras en forma de tejas planas.

El conjunto arquitecténico tenia un espacioso almacén de mercan-
cias construido con muros de tepetate, y cadenas, cerramientos, jambas

Mexican Central Railroad Station Ciudad Juarez

Imagen 2. Estacion de Ciudad Judarez, terminada en 1892 era la cristalizacién formal
del México moderno. Tomada de www.mexicoenfotos.com
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de puertas y ventanas de piedra labrada. Contenia, ademads, una roton-
da para las locomotoras de servicio y algunas otras oficinas de menor
importancia. (Secretaria de Obras Publicas, 1895: 35-37) Esto implica
la importancia que habria de tomar la regién (El Paso, EEUU y Paso
del Norte, México) desde el punto de vista comercial y econémico que
llevaria a una transformacion en su fisonomia urbano-arquitectonica.

Inicio de la trasformacién
A un afio de la llegada del ferrocarril a Paso del Norte en 1885, la fi-
sonomia urbana seguia siendo la misma, “su principal avenida estaba
cruzada por nueve calles pequefias en las que habia adobe, vifiedos,
huertos y lotes sin habitar. Habia tres tiendas de comercio dedicadas a
la venta de alimentos y carne. En esa época contaba con un hotel y las
usuales tiendas de artesanias” (Irigoyen, 1942 en Santiago, 1998: 31).
Sin embargo, en ese afio Porfirio Diaz hace la declaratoria de zona libre a
todas las poblaciones ubicadas a una distancia de 20 km, de la linea fron-
teriza, ocasionando un cambio radical ya que se comienza a levantar una
gran cantidad de comercios que alentaron la llegada de inversionistas
extranjeros, quienes de inmediato se instalaron junto con sus negocios.
En el Periédico The Lone Star del 24 de mayo de 1884 se podia leer:
“Esta es la época mas grande que ha tenido el viejo pueblo desde que se
construyo el primer edificio hace 300 afios. La calle principal de norte a
sur fue la mas beneficiada por el mejoramiento, y en unos cuantos dias
mas contara con una media docena de nuevos establecimientos comer-
ciales” (Santiago, 1998: 32).

La nueva dindmica iniciada por el establecimiento de los ferrocarriles
e impulsada por el establecimiento de la zona libre en la toda la franja
fronteriza provoco una dindmica de intercambio en dicha zona, sobre
todo el comercial y econémico pero que se perme6 rapidamente a lo
social. Incluso, la liberacion econémica de la regién provoco que en el
lado mexicano se consumieran casi en su mayoria productos elaborados
en los Estados Unidos, situaciéon que se mantendria hasta 1891 cuando
fue eliminada. (Santiago, 1998: 33-34) En este lapso, cuando se habia
generado una ilusion de crecimiento econémico, se cambia el nombra-
miento de Villa de Paso del Norte a Ciudad Juéarez.
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Para 1905, la federacion cerraria de manera definitiva la zona libre, no
sin antes poner candados para tal fin, entre ellos, la prohibicién a extranjeros
para adquirir tierras dentro de una franja de 20 leguas a lo largo de la fronte-
ra; impedir el envio de mercancias estadounidenses libres de impuestos a la
frontera mexicana; y la paralizacién en el traslado de articulos elaborados en
Juérez hacia el interior sin pagar las altas tarifas como los estipulaba la ley.

Imagen 3. Plano de la zona cercana a la estacién terminal del Ferrocarril Central Mexi-
cano y de la Aduana. Los cambios en la configuracién urbano-arquitecténica se hacen
evidentes con la llegada de las nuevas costumbres y formas de vida llegadas por el tren.
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Fue entonces que la poblacidn de la recién nombrada ciudad tuvo que
echan a andar nuevos tipos de actividades. Asi, Juarez se convirtié en
un punto de atraccién para la diversion recién comenzado el siglo XX,
con la apertura de negocios relacionados al juego y la venta de alcohol,
rapidamente la cantidad de visitantes aumento. Inversionistas del vecino
pais comenzaron a hacer inversiones precisamente en giros relacionados
con el esparcimiento como restaurantes, casinos, bares, cantinas y en un
hipédromo, sumado ademas por las constantes campafias moralistas en
algunas ciudades de los Estados Unidos. Entonces, crecimiento urbano
dependio cada vez mas, de la llegada de capital y poblacion estadoun-
idenses (Santiago, 1998: 35).

Las nuevas costumbres

“Si antes de la llegada del ferrocarril la iglesia y el zocalo eran los princi-
pales centros de reunion de la comunidad, con el ferrocarril se agregaria la
estacion de tren, con un encanto especial: su conexion con lo ajeno. A los
templos se va a reafirmar la religion que se profesa, a los parques se acude en
busca del matrimonio de conveniencia o para el paseo de rigor. La estacién
en cambio es el lugar de la incertidumbre: puede llegar cualquiera, se puede
ir el mas ilustre y ser un desconocido en otra parte. A ésta se va en busca
de lo distinto, de lo diverso. Es un espacio para la relacién con los otros, la
confirmacién para muchos pueblos y ciudades de que existe. Conviven en
la estacion la posibilidad de cambio o de permanencia, de movimiento o de
quietud. Un espacio de refugio, de incertidumbre, de espera, de huida, de
angustia y regocijo. Ahi estan los ojos que buscan al ser querido, el pistolero,
que espera a su victima, el solitario que se encuentra acompaiiado entre la
multitud” (Yanez, 1994: 24).

La introduccion del sistema ferroviario fue mas alla del uso de nuevos
materiales, sistemas constructivos y sus consecuencias espaciales que se
reflejaron en el crecimiento urbano. Los ferrocarriles no s6lo aceleraron
la intercomunicaciéon mundial y local, también abrieron y facilitaron
el esparcimiento de las tendencias culturales y arquitecténicas, lo que
dio como resultado el inicio de la homogenizacién de las actividades
humanas. La practicidad de la actividad ferroviaria, aunada a su imagen
de modernidad liberada de cualquier figura representativa religiosa o
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politica, facilité su introduccién en diversas regiones del globo. Hans
Ibelings, analiza el fenémeno global al escribir que “...todo parece su-
ceder en todas partes, incluso simultdneamente. Durante largo tiempo,
este fendmeno, por el cual nada est4 vinculado a ningtin lugar en con-
creto ha sido un axioma econémico que ahora empieza a manifestarse
en la arquitectura. El mismo edificio, con unos pocos ajustes relativos al
emplazamiento, puede erigirse en cualquier parte” (Ibelings, 1998: 69).

En Juérez se reflej6 con la actividad turistica y sus repercusiones
arquitecténicas. La ciudad necesitaba espacios para acoger la creciente
demanda de turistas, mas la llegada de migrantes nacionales e inter-
nacionales que buscaban nuevas experiencias en una urbe en pleno
crecimiento y en claro proceso de homogenizacion de actividades, pero
también formal y constructiva. Bajo estas circunstancias se fueron levan-
tando hoteles, cantinas, cines, cafés, hipddromos, galgédromos, salones
de eventos y demas lugares propios para acoger actividades antes des-
conocidas, o poco pero que habrian de consolidarse para ser elementos
de identificacién de los habitantes y visitantes.
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Imégenes 4-9. Novedosos espacios arquitectonicos fueron construidos en la ciudad
debido a las nuevas necesidades generadas por las condiciones socioecondmicas que
se habian conformado con la llegada de los ferrocarriles y la condicién de puerto
fronterizo. La idea de modernidad que se estaba construyendo seria fundamental para
la identificacién de los habitantes con su arquitectura y su ciudad.

Las salidas y llegadas, con sus arribos y destinos fueron convirtiendo
a la ciudad en lugares de todos y de nadie al mismo tiempo adoptan-
do rasgos y formas que podran ser reconocibles en cualquier parte del
mundo, siendo parte de un proceso de globalizacién. Ciudad Juérez fue
trastornada del ideal de los espacios hasta entonces concebidos de los
cuales la sociedad se identificaba. “En cada una [de las ciudades] se
concreté como posible uno de los suefios de los pensadores del siglo
XIX, el intercambio nacional de bienes y productos del pais: trigo, frijol,
cebada, arroz, verduras, pescado, frutas, guajolotes, marranos, zapatos,
botones, manta, etc.” (Yanez, 1994: 25), enriquecido por extranjeros
quienes también aportaron usos y costumbres.

También los trenes de principio del siglo XX llevaron a que carava-
nas de turistas extranjeros (principalmente estadounidenses) llegaran a
poblaciones y ciudades importantes dentro del territorio, promoviendo la
actividad turistica. Esto también ocasiono la internacionalizacién de la élite
mexicana y permitié que grupos de inversionistas extranjeros, entraran a sus
propiedades como turistas, pero con fines mercantiles. También se fomentd
la inmigracion, técnicos (chinos en el pacifico y norte del pais) y empresa-
rios (franceses, ingleses y alemanes en su mayoria) que a deferencia de los
provenientes de los Estados Unidos buscaban residencia para integrarse a
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la economia local o nacional, y que no se presentaban como excursionistas
aventureros que aprovechaban sus vacaciones para internarse en el pais.

Los cambios

Tal vez uno de los primeros cambios que resulta contradictorio respec-
to a la pluralidad que se estaba generando haya sido la socializacion
del tiempo y sus implicaciones en la vida cotidiana. Este fenémeno ya
habia ocurrido en Inglaterra en 1840 debido a las distancias recorridas
por el tren sobre todo de oriente a poniente y seria mas apremiante en
las grandes distancias en Canada y los Estados Unidos y Canada donde
precisamente el ingeniero Sanford Fleming encargado del ferrocarril
del Pacifico Canadiense propuso contar con un patrén temporal inico
ya que habia experimentado serias dificultades con sus comunicaciones
telegraficas y ferroviarias con las poblaciones de la costa atlantica, ya
que cada linea y region tenian un huso horario local que implicaba un
retraso en la operaciones ferroviarias. Tal circunstancia llevé a que en
octubre de 1884 se celebrara la Conferencia Internacional del Meridiano
en Washington D.C., con México como uno de los participantes y donde
se acordd dividir el planeta en 24 partes iguales de polo a polo cada 15
grados de longitud (equivalente a una hora) con respecto al meridiano
de Greenwich (meridiano 0o o GMT) con lo que el cambio de hora entre
puntos cercanos desapareci6 (Moreno, 2001: 20-25).

En México, fueron instaurados de manera definitiva los husos hora-
rios internacionales hasta el primero de enero de 1922 derivado por el
rapido crecimiento de las redes ferroviarias y telegraficas basados en la
puntualidad y en el manejo del tiempo para optimizar recursos por lo
que fueron razones sociales mas no naturales las que determinaron su
adopcion, pero que desde la tiltima década del siglo XIX habia iniciado
su influencia en la vida de la ciudad.

La ciudad experimenté la metamorfosis inherente a la introduccién
del sistema y en menor o mayor grado sus repercusiones fueron eviden-
tes. Ademas, habia comenzado a discutirse formalmente la posibilidad
de implantar el llamado “sistema meétrico francés”, o Sistema Métri-
co Decimal (SMD) para legalizar su utilizacién. La integracién se vio
consolidada con la Conferencia Internacional Americana, reunida en
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Washington enero de 1890, dende se hizo la recomendacién de que se
adoptara el SMD en los paises participantes en tal evento, entre ellos
Meéxico. Con el pais en mejores condiciones sociales y econdémicas, se
pudo cristalizar la unificacién de pesas y medidas. El pujante comer-
cio mundial y la mayor integracién econémica nacional obligaron la
homogenizacion de las medidas para la valoracién de los diversos pro-
ductos comerciales. A que partir de 1896 seria el tinico legal en nuestro
territorio, y fue también fundamental la participacion del ferrocarril fue
fundamental para la integracién de los mercados regionales, que podia
llevar mas carga y a mayor velocidad productos y pasajeros que incenti-
varon la unificacién de medidas para evitar las disputas y controversias
suscitadas por el uso heterogéneo de las anteriores. Sin embargo, Estados
Unidos (junto a Myanmar y Liberia) no adoptaron dicho sistema, ocasio-
nando una situacion muy particular en la franja fronteriza a diferencia de
los ocurrido en el resto del territorio. En este nuevo contexto, se fueron
generando los cambios en la ciudad. Primero con edificios y en conse-
cuencia el crecimiento de la ciudad, con visiones y versiones diversas,
pero al mismo tiempo con procesos homogeneizadores.

Imagen 10. Vista panoramica de El Paso, Texas 1885. Las nuevas costumbres, ideas
conceptos llegaron del exterior ya fueran nacionales o internacionales.

192 Vinculos. Sociologia, andlisis y opinion B Afio 4 Num. 8, septiembre-febrero 2024, pp.179-198.



Pedro Tlatoani Molotla Xolalpa - Raul Holguin Avila | E| ferrocarril como
factor en la construccion de la identidad urbano-arquitecténica

La influencia del ferrocarril en la imagen urbano-
arquitectonica

Con el sistema ferroviario consolidado en territorio nacional, y diver-
sos y variados ejemplos de la arquitectura ferroviaria, muchos de sus
elementos caracteristicos comenzaron a aparecer en géneros arquitec-
ténicos de todo tipo. Y en Ciudad Juarez se sumaba que la ciudad de
El Paso se habia convertido en un centro ferroviario muy importarte,
de hecho, lineas como la Atchinson-Topeka-Santa Fe y Galveston-Ha-
rrisburg-San Antonio entroncaban con las lineas de Paso del Norte y
era punto obligado para llegar a urbes tan importantes como Chicago y
Nueva York. Desde la realizacion de grandes espacios modulados, hasta
pequeiios detalles ornamentales, labrados de diversos materiales fueron
integrandose como decorados inspirados en la arquitectura industrial,
ademas de manifestarse novedosas formas, cada vez mas sintéticas.

La gran actividad constructiva durante el gobierno de Diaz habia
suscitado el empleo de los novedosos materiales y procedimientos cons-
tructivos. “Esta intensidad constructiva, que en gran medida se debe a
la diversificacion de las actividades econémicas, dio como resultado la
aparicion de nuevos géneros de edificios que requerian de espacios mas
dindmicos, menos rigidos, con mayor amplitud” (Vargas, 1998: 283-
284). Atn con las nuevas circunstancias, la ciudad, la nueva ciudad, fue
tomando una imagen diversa al igual que la misma actividad ferroviaria:
“los caminos son una via de comunicaciéon mucho mas intensiva de re-
cursos naturales y trabajo que de tecnologia (y) permite una ponderacion
de las disparidades econémicas” (Riguzzi, 1996: 45).

Los ferrocarriles fueron el medio para el comienzo de la globaliza-
cion como lo comenta Vargas: “Las ideas, las teorias arquitecténicas y
las tendencias estilisticas o las modas viajaban mas comodamente y con
mas celeridad cuando lo hacian por tren (Vargas, 1998: 253). Y con ello,
nuevas formas de vida, nuevas percepciones sobre el mundo en un lugar
(Ciudad Juarez) que comenzaba una etapa de desarrollo socioeconémico
basado en la apertura comercial, lo que implicaba la llegada de capital
y humano del exterior (nacional e internacional), y de esta manera, se
hilvanaba un proceso de configuracién de identificacién de la ciudad con
sus habitantes con formas e iméagenes producto de los nuevos materiales
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Imagen 11. Vista panoramica de Ciudad Judarez finales del siglo XIX. La imagen de la
ciudad habia cambiado y la arquitectura reflejaba las nuevas concepciones.

y sistemas constructivos, ademas de las costumbres cargadas desde sus
regiones de origen.

El proceso identitario

Como varios autores que hablan sobre la complejidad del fenémeno
de la identidad, Charles Taylor hace una divisién sobre la unidad y la
colectividad, comenta que “la identidad de grupo tiene necesidad de ser
asumida, al igual que la identidad del individuo. Pero esto implica a los
individuos que la forman. El grupo no podria vivir con esta identidad
mas que en la medida en que buena parte de sus miembros se definiera
en esos términos. De otro modo, la identidad colectiva se convierte en
una especie de ficcién” (Taylor, 1996: 14). Y es precisamente como
empieza a conformarse una “identidad” a partir de individualidades mul-
ticulturales llegadas por el tren y que se volcaron la arquitectura y la
ciudad generando imagenes y formas que se convertirian en elementos
de identificacion. Ciudad Juarez fue conformando su identidad urbana
como lo descrito por Francesco Indovina:
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[...] la urbanizacion (...) aparece, asi, dispersa, privada de una imagen
dibujada y no sostenida por una adecuada red de infraestructuras y de
servicios. Se difunde a partir de los centros habitados preexistentes, mas
0 menos antiguos, mas o menos grandes, interesando al conjunto del
territorio, sin directrices predominantes, ni siquiera en mancha de aceite,
porque muy a menudo esta caracterizada por soluciones de continuidad.
Se estd por tanto frente al fendmeno del campo “construido”, denomina-
do urbanizacioén difusa, tipica de algunas regiones (Indovina, 2004: 50).

Entonces fueron generadas nuevas tipologias que tendrian que gene-
rar sus propias definiciones, sus propios analisis y conceptos que para el
exterior fueron imagenes desproporcionadas o sin ninguna relacion. La
recepcion de los edificios acontece de una doble manera: por el uso y
por la percepcién de los mismos. O, mejor dicho: de manera tactil y de
manera visual y asi fue en Juarez, pero con ojos del turista, del viajero,
del migrante, de recién llegados y los que ya estaban con sus propias
identidades, pero con la firme idea de conformar una colectiva llena
de sus experiencias, de su vida, su pasado, de la interpretacién de sus
lugares de origen y la reinterpretacién en su nuevo hogar. “Las lineas
del ferrocarril harian que la orografia adquiera una nueva dimensién”,
(Semo, 2019: 103), el paisaje nacional se va diseminado a través de los
usuarios, y el desierto antes estéril se enriquece y se transforma.

Imagen 12. Una calle de Ciudad Judarez en los afios 30s-40s del siglo XX. La vista
como sentido principal se hizo evidente con los resultados urbano-arquitecténicos.
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Comentarios finales
El proceso comenzado en la tltima década del siglo XIX ha sido conti-
nuo y es vigente. La interpretacién de la ciudad y la arquitectura como
elementos de identificacién ha sido y sigue siendo compleja ya que “la
separacion entre la arquitectura del pasado y la actual es mucho mas
profunda que la que existe en el campo de la mdsica, de la pintura o
de la poesia” (Sanchez, 1978: 425). La lectura de la ciudad primera y
original (de origen) es cada vez mas alejada de una “realidad objetiva”
como cuando “el objetivo de leer la ciudad no es lograr una representa-
cion exacta, sino comenzar el proceso de forjar una ciudad nueva, (...)
acerca de su localizacion historica, acerca de la necesidad de construir
un nuevo lugar (Gandelsonas, 2004: 168). La arquitectura no es cosa
mental, la arquitectura y la ciudad son experiencias, no simulaciones,
lo que nos ha llevado a interpretaciones no necesariamente adecuadas.
El hecho de no haber sabido establecer la distincién conceptual, bas-
tante simple, entre la ciudad definida espacialmente o area metropolitana
y los sistemas sociales alli establecidos empafia los actuales debates en
torno a la “crisis de nuestras ciudades” (...) Seguimos careciendo de
términos adecuados para describir el orden social emergente, de modo
que usamos, forzosamente, viejas etiquetas que ya no son adecuadas
(Webber, 2004: 14). Seguimos buscando identificarnos a partir de andli-
sis formales y materiales sobre la arquitectura y la ciudad, una tradicion
que ha tenido resultados positivos sin lugar a duda, sin embargo, tal
discurso puede o debe ser ampliado.

[...] la arquitectura no serd nunca una expresion directa del acto cons-
tructivo, sino su representacion. (...) En cualquier caso la tectonicidad
parece ser, por definicién, la cualidad identitaria esencial de la arquitec-
tura. Aquella que la diferencia del resto de los fenémenos y realidades.
Su lugar es el lugar natural de la friccién entre la estructura fisica y la
visual [...] (Parodi, 2011: 250).

Hemos aprendido y multiplicado la percepcion y el estudio de la ar-
quitectura y las ciudades a través de la vista principalmente dejando los

otros sentidos en un plano secundario, lo que ha llevado a conclusiones
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y analisis restringidos, sin demeritar lo realizado bajo las metodologias
“tradicionales”. Estamos en un momento se sobre estimulacion visual
reforzada por las nuevas tecnologias desde la aparicion de la fotografia y
sus posteriores derivados como el video y ahora la era digital “la vision
sola no alcanza a abarcar el conjunto de la estética, si bien puede Identi-
ficarse con una de sus dimensiones en cuanto que la figura del semejante
se dibuja a través de las percepciones sensoriales” (Posada, 2017: 9-10).

Reconocer a las ciudades como Juérez podra significar un mejor ana-
lisis de ellas a partir de su reconocimiento. Poner en valor sus cualidades
a través otros enfoques como factor de conocimiento sera generar con-
cepciones “a la medida” sin dejar a un lado los avances sobre el tema de
los centros histéricos y el patrimonio. El sabor como saber tienen que
estar como principio.
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