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El cajon ferroviario de Sants

A finales del siglo XIX en los territorios de Sants, algunas masias punteaban los campos de
las afueras de una Barceloma amurallada. Com el desarrollo agricola del delta del Llobregat
v coincidiendo con la presencia del camino real por esas tierras, Sants empieza a experi-
mentar un crecimiento social en el que su relacion con 1a infraestructura es fundamental.

Todo este proceso iba ligado a la llegada a Barcelona del ferrocarril desde Martorell en
1855 con Sants como destino, su buena conexion con Madrid por la carretera construida
en 1761 (sobre el antiguo camino real v actual calle de Sants) v su proximidad al puerto. Sa
estratégica localizacion como puerta de entrada a Barcelona hacian del municipio un lugar
ideal para la inversion v desarrollo industrial (FoL). Por una parte, 1a llegada del tren por
Sants se dibuja sobre un territorio practicamente virgen. Una hoja en blanco sobre 1a que
la infraestructura se despliega con unas noTmas propias, independientes de la sociedad
que pueda habitar o sacar provecho propio de esas tierras. El objetivo de unir los nodos de
origen v destino, frutos de una logica de una escala infraestructural, sobrepasa las parti-
cularidades de una geografia local Por otra parte, la carretera a Madrid reforzo un trazado
sobre el que se desarrollaria el barrio como soporte. Entre 1840 v 1890 se consideran los
anos de principal industrializacion v urbanizacion del barrio®, Sants crece a partir de una
construccion de viviendas de jornaleros de una planta a lo largo de ciertas calles v plazas.
Entonces, al igual que otros pueblos fuera de Barceloma, Sants se expande paulatinamente
encontrandose con las nuevas infraestructuras v una cindad que ya mira mas alla de sus
murallas.

Con ello, un éxodo rural alimenta demograficamente una Barcelona necesitada de mano
de obra que se asentara cerca de las nuevas fabricas. Sants paso a convirtirse en parte de
la coroma de nuevos barrios repletos de reciém llegados®, en el que se empezaron a forjar
las primeras crganizaciones sindicales v asociaciomnes®. El tejido cooperativo, el activismo
v 1a implicacion en la construccion del barrio es un producto derivado de la propia histo-
ria v cultura acontecida en Sants. Diversas reivindicaciones sociales han conseguido una
lista importante de éxitos materializados en equipamientos v mejora de espacios puabli-
cos. Muestra de ellos son el soterramiento de vias en Rambla Sant Antoni, la biblioteca
de Vapor Vell, el parque de la Espafia Industrial, Ca'n Batllo o la Lleialtat Santsenca Enla
actualidad, los procesos de participacion social en el barrio, han seguido natriendo un
ecosistemna v tejido propio dentro de Barcelona (PO2).

Por 1o tanto, 1a infrasstructura y 1a industrializacion, junto con sus Iepercusiones espacia-
les v sociales en €l barrio, son los precedentes historicos clave para entender el marco en
el que se desarrolla el actual caso de estudio que nos atane. Fl cajon ferroviario de Sants
se sitia en una huella infrasstructural, pero sus influencias van mas alla de esa franja
creando un encuentro en €l que la técnica, 1a politica v 1a sociedad destacan por sus Teper-
cusiones interconectadas v colaterales.

! Tatjer, Merce, v Cristina Valles. El orecimiento urbano. Barcelona: Ayuntamiento de Barcelona. Archive Monicipal
del Distrito de SH:I:IJE-HDIEFI:I.E' 1887 P.5

! Mota: "Esta situacion de gque la cindad burguesa, comersial bancaria y placentera se eneuentre cercada por un
cinfuron de barrios edremos repletos de socialistas, comumistas ¥ anarguistas, pone ln-:]:-n'l.n:-ﬂepml: a los
pnﬂmddn:pﬂhmn,pm]nﬂumqn&ddﬂqn:h cintura se estreche aireda ahogara a la cindad que no
los deja vivir &n su senn, ya que los confina «n el ecirarradio como unos apestados ¥ unos indeseables.” La cintura
roja, Accion Cooperatista, 5 de jumy de 1938, mam 683, FRG. Ibid P.35 ]

! Dialman Torwa, Mare, Fran Mirg i Acedo, ¥ Dolors Marin Les Cogperatives obreres de Sants : autogestio proletaria
en un barri de Barcelona (1870-1938). Earcelona - La Chatat Invisible Ediciorns, 2010, P45
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El cajon ferroviario de Sants

Sants e infraestructura

A este breve marco historico planteado, hay que superponerle la relacion del barrio con
la infraestructura vy su papel tanto de articuladora como de generadora de problemas. Por
una parte, tanto el caming real como el ferrocarril, situaron a Sants como puerta de acceso
a Barcelona Aungue, 5i bien la carretera a Madrid, antiguo camino real y actual calle de
Sants, se convirtio en un eje aghutinado por la actividad comercial, las vias ferroviarias
cTeaban un problema en su impacto en el territorio.

La linea de ferrocarril que conectaba en 1854 con Molins de Reis, entraba aprovechando
los terrenos blandos v de poca pendiente de Sants®, con su propio orden imparable. El cre-
cimiento del barrio acabo por acercarse a las vias, con viviendas con ventanas expuestas
al tren v dejando alpunas heridas abiertas en forma de tejidos interTumpidos con media-
neras al aire y discontinuidades espaciales entre calles. El caso de Sants se presenta como
el encuentro entre una linea ferroviaria preexistente v una masa que € le acerca irreme-
diablemente (POE).

Entre 1905 v 1944 se llevaron a cabo las primeras obras para soterrar las vias v 1a estacion
en el tramo desde plaza de Sants hasta la actual estacion. Con el Plan de enlaces ferro-
viarios de 1944 la estacion de Sants paso a convertirse en una de las mas importantes de
Barcelona con su comexion a plaza Catalufa. 5in embargo, las molestias padecidas por los
vecinos por la presencia del tren contimuaban. Varios son los testimonios que S TECOSEN
en medios v publicaciones® sobre los problemas de continuidad en el barrio, los humos
ique solo desaparecieron a partir de 1948), los accidentes o vibraciomes causadas por el
tren

La posicion actual de la estacion de Sants se inaugura el 30 de Octubre de 1979, desviando
la llegada de mercaderias a la estacion de Ca'n Tunis v convirtiéendose en estacion termi-
nal®*. En 1983 se inauguraron también las plazas de Joan Peiro v de los Paisos Catalans en
una operacion gue iba vinculada a la conexion de 1a avenida Josep Terradellas con calle
Tarragona, las del parque de la Espana Industrial, 1a actual plaza de Sants y el finalmente
inaugurado paseo v rambla de Sant Antoni en 1994. Este eje aglutinado de espacios publi-
cos sobre el recorrido de las vias ferroviarias, convertian lugares excluyentes en incluyen-
tes v de problematicos a generadores de oportunidad. Todo esto supuso un cambio urbano
importante, pasando de un dominio industrial a una tierra de nadie, v de ahi, a un espacio
publico consolidado. Sin embargo, aungue la comstruccion de 1a rambla Sant Antoni su-
puso el primer cajon ferroviario de Sants, encapsulando la infraestructura v generando
unos problemas con las calles transversales algo similares a lo que podemos encontrar
hoy en dia en el naeve cajon, los conflictos de relacion entre el barrio v 1a infraestructura
no quedaban del todo resusltos (PO4.

* Joan Samromi ¥ F. Xavier Pardo, Fl ferrocarmil Consber =] districte de Sants-Montuie. Earcelona: Ajuntament de
Barcelona, 2006),2.
¥ Thid 8

 Inid 11
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El cajon ferroviario de Sants

En 1994, desde plaza de Sants hacia el Hospitalet una plava de vias seguia siendo el paisaje
de siempre para los habitantes de las viviendas de las calles Burgos v Antoni Campany,
gque se desarrollan paralelas a la infraestructura. Estrechos pasajes bajo los puentes que
coincidian con riera Blanca v riera de Tena, junto con el puente de Jocs Florals, eran las
umicas v precarias conexiones entre Hort Nou (al noroeste donde hay el mercado) v 1a Bor-
deta (al sureste). Sin embargo, diez anos después, en €l 2004, con los planes de 1a llegada
del TAV.(Tren de Alta Velocidad) a Barcelona desde Madrid hacia Francia’, llego de nuevo
una oportunidad para mejorar este ultimo conflicto de Sants con la infraestructura.

En diversas etapas historicas, 1a acumulacion de vias en Sants ha ido variando. Desde las
primeras lineas vinculadas al uso para mercancias se paso a las dedicadas al transporte
de pasajeros, las lineas de metro, junto a trenes de cercanias, regionales v larga distancia.
Todas estas lineas se fueron agrupando vy, previamente a 1a llegada del T AV, la playa de
vias que cruzaba el barrio estaba compuesta por seis vias de Renfe® y dos vias de TME® en
superficie. Este grueso de trenes se separaba de las fachadas de 1a calle Antoni Campmany
desde 7 a 1 metro en sus ambitos mas desfavorables.

Con 1a llegada del AVE (Alta Velocidad Espafiolal” se iniciaron una serie de proyectos de
actuacion sobre la huella infrasstructural en el barrio. Junto a la construccion en tunel
de la linea de alta velocidad se paso de seis a cuatro vias de Renfe en superficie (P05). E1
espacio de las vias suprimidas se convertia en calle, provecando el aumento de la seccion
de 1a calle Antoni Campmany, aumentando de 7 a 15 metros su distancia respecto a la
infraestructura. Con este cambio de seccion de la calle, fruto de una modificacion de las
lineas ferroviarias, se afiadio el proyvecto de cobertura de las vias de Sants. Nombrado
popularmente como “el cajon ferroviario de Sants®, surge de la estrategia de crear un con-
tenedor que albergase las ineas ferroviarias que aun pasaban al aire libre en medio de del
barrio, para mitigar su impacto infrasstructural

En este tipo de provectos, la multitud de agentes que intervienen es una muestTa de las
dimensiones v los aspectos en los que afectan. A partir de la seccion podemos ver como
estan involucrados distintas empresas en el proyecto, hecho que se refleja en 1a parte del
desarrollo téchico v constructivo. Diversas empresas son las encargadas de distintas fases
v, lo que llama mas la atencion, también lo son de las distintas partes de la seccion del
cajon ferroviario (PDE).

Asi el ministerio de Fomento actia a traves de Adif (Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias) de la construccion del tinel de la linea de alta velocidad e infraestructura
asociada, de 1a estructura del muro de separacion entre Renfe v Metro, de 1a estructura de
pasos inferiores bajo vias de Renfe, de la urbanizacion calle Riera Blanca, v del proyecto
de Instalaciones ferroviarias de la cobertura de las vias de Renfe. Por otra parte, la Gene-
ralitat de Catalunya actia a través de GISA (Gestion de Infraestructuras de Catalafia 5.A)

T Bafael Alcaide Gonzales, <La cobertura de las vizs de entrada a la estacion de sants. Blementos para el andlicis
de un proyecto mpr.l:rh:-r REVISTA EIELIOGRAFICA DE GEOGRAFTA ¥ CIENCIAS SOCIALES (Serie documental de
Geo Critegl X n® 12 (2005), hitpewrawr b edu/geocrit/biw-H12 him
! Nota: REMFE (Red Nacional de los Perrocarriles Espanicles). Separada en 2005 en Renfe Operadors y Adif (Admi-
mistrador de Infrasstructuras ferroviarias)
¥ Hn'l::'['lllﬂ{'l':lmpu-rh-]{:tmpuhmu de Barceloma). Marca y unidad gestora bajo la que operan las empresas
que controlan ferrocarriles metropolitames, metro, bus ¥ otros transportes.

Mota: A partir de ahora nos referiremps con &l nombre de AVE 2l T AL {Tren de Alta Velocidad) en relacion a 1=

marea comercial wilizada por BENFE (Bed Macional de Ferrocarriles BExpanolss) para sus trenss de abta velocidad.
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El cajon ferroviario de Sants

encargandose de la remodelacion de 1a estacion de Mercat Nou de la L1 del metro. El Ayun-
tamiento de Barceloma, a traves de BIMSA (Barcelona d'Infraestructures Municipals $.A),
se encarga del cerTamiento y cobertura de las vias de metro v Renfe, la estructura de pasos
inferiores bajo vias de metro, 1a apertura de los pasos bajo el corredor v urbanizaciones
provisionales adjuntas, v, finalmente, de la urbanizacion de la cubierta v su entorno.

Provecto de proyectos

“El proyecto del Ministerio de Fomento para llevar el AVE a Sants modificara el actual es-
quema ferroviario de Barcelona. El plan permitira especializar las vias, segregando los tra-
ficos de largo recorrido de los de cercanias. Esta es una de las claves que explica 1a opcion
del Ministerio de Fomento por la entrada del AVE a traves del corredor Llobregat-S5ants ™

Con estos titulares trataba la prensa en el ano 1998 el futuro de las infraestructuras en
Cataluna En la misma hoja de La Vanguardia, diversos representantes politicos daban su
opinion sobre el proyvecto de llegada del AVE a Barceloma v su trazado. En esa época se
habian barajado diversos trazados de acceso de la linea a la ciudad. Con Martorell como
punto de bifurcacion, se planteaban principalmente dos situaciones: La primera se desvia-
ba hacia la vertiente noreste, hacia el Valles v de ahi hacia la Sagrera v Francia. La segunda
seguia hacia la vertiente suroeste, hacia €l puerto v el aeropuerto v de ahi por el litoral
hacia la Sagrera v Francia (PO7).

“Fomento ha optado por no entrar el AVE por €l corredor Valles-Besos-Sagrera al juzgar
Que esta area es un proyecto sin desarrollar v sin conexiones con el metro. “Hablaremos de
la llegada del AVE a Sagrera, pero de momento Sagrera es un campo de coles®, dijo Albert
Vilalta, secretario de Estado de Infraestructuras ™*

Ante las diversas posibilidades no era facil poner de acuerdo a las diferentes instituciones
gubernamentales locales, autonomicas v nacionales (el ayuntamiento de Barcelona, La Ge-
neralitat v 1l ministerio de Fomento respectivamente) Finalmente, se descarto 1a opcion de
la vertiente del Besos, v se acabo por acordar el acceso del AVE por Sants™ sin renunciar
a su futura conexion con la Sagrera. En ese momento, 1a discusiom en Barcelona paso a
cemtrarse en los efectos que tendria el proyvecto sobre los barrios de la ciudad.

De la misma forma que habia habido diversas opiniones sobre qué opcion era la mas ade-
cuada para que €l AVE entrara a la ciudad, también las hubo sobre cual era el recorrido que
debia realizar para atravesarla. Fn ese sentido, va desde el principio habia dos proyectos
sobre la mesa: 1a de cruzar Barcelona por el centro o por el litoral Aungue la opcion cerca-
na a la costa evitaba el posible impacto de la infraestroctura en edificaciones residenciales
v én monumentos como la Sagrada Familia, finalmente se optd por la opcion de atravesar
el centro. En esa época, ante 1a llegada del AVE al barrio, algunos vecinos como Josep Xar-
les, socio mimero 1 del Centro Social de Sants™ defendian-

1 Antomio Cerrille, «La Degada del AVE a Sants revolocionara 1a red ferroviarias, La Vanguardia, 23 de octubre
de 1BBE.

U Thid .

U MEmisterio de Fomento, <Mota de prensa: Pomento licita 12 Entrada d=l AVE a Barcelona= (Madrid: MEmisterio d=
Fomento, 2004).

WMota: Bl Centro Social de S8ants es una importante asorizeion verinal del barrio fondada en 1971
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El cajon ferroviario de Sants

“El futuro del distrito viene en el AVE, que no llegara a Sants si previamente no se soterran
las vias de Renfe y metro que ahora cortan v molestan a los vecinos™s

Cabe destacar estas declaraciomes como muestra de la determinacion v voluntad de una
comunidad frente a la infraestructura; la llegada del AVE se recibia reclamando un sote-
rmamiento de las vias. Estas demandas vecinales no cayveron del todo en saco roto como
deducimos del siguiente titular, del miercoles 18 de abril de 2001, publicado tres afios mas
tarde:

“Nuevo tanel bajo el Eixample, pero se cubriran vias del AVE en Sants v Sant Andreu.

[.]Las vias en Sants v Sant Andreu -las del AVE pero también las de cercanias- quedaran
cubiertas cuando culminen las obras de construccion de 1a nueva linea de alta velocidad.

e

El pacto politico condiciona 1a llegada del AVE a la de cubrir las vias. 5in embargo, llama
la atencion que la palabra usada sea la de cubrir v no la de soterrar, esta ultima usada
constantemente por los vecinos. Ouizas o bien se trata de una simple prevision politica o
técnica para evitar comprometerse con la imagen de un provecto de soterramiento o bien
estamos ante las primeras insinuaciones de un planeado cajon ferroviario de Sants.

Paralelamente, los vecinos del barrio se habian organizado en un primer momento en la
Comision para el Soterramiento de las vias v mas tarde, en 2004, en 1a Plataforma para el
soterramiento de las Vias' (FOB). En uno de los dosieres informativos de la organizacion
explican con todo tipo de detalles sus preocupaciones v su clara voluntad del soterra-
miento de las vias. Enire sus temores estaba la gran altura que podria llegar a coger el
cajon ferroviario v hacian referencia a los problemas de borde que ya habian ocurrido en
la avenida Sant Antoni con la primera cubricion desde la estacion a plaza de Sants (F09).
Sus gquejas se argumentaban con la falta de disposicion de los politicos a Querer soterTar
las vias costara lo que costara v recordaban el caso del nudo de les Glories como una in-
fraestructura que ya en 5us inicios era rechazada por un barrio de Barceloma. Sin embargo,
como vemos a dia de hoy, los movimientos sociales en ese sentido no pudieron conseguir
el soterTamiento ¥ fuvieron que esforzarse por mantener €l parque como un pacto entre

politicos v ciudadania.

Del acuerdo entre vecinos y politicos, se paso al desarrollo técnico para la realizacion de
las obras. Fl proyecto del cajon ferroviario se empezo €l afno 2001 desde Barcelona Regio-
nal bajo la autoria del arquitecto Sergi Godia'. A partir de entonces hasta su etapa final
de urbanizacion en 2016, se fueron dando diversas versiones, resistencias y alternativas al
provecto institucional. A suvez, hay que superponer a todo ello, el paso por la administra-
cion de diversos partidos politicos en el gobierno, cuestion crucial para entender los diver-
s03 efectos arquitectomicos v urbanos de la gestion politica sobre la ciudad (F10, F11 y F12).

1 Bugenio Madueno, «Pendientes del AVE=, La Vanguardiz, 7 de mayo de 1889,

¥ e V. Am:,fﬂu}'ﬂum-:mh.mml La Vanguardia, 18 de abrl de 2001

17 Cescar Muflaz, «E1 cajon de |3 discondlas, La Vanguardia, 11 de marzo d= 2006

¥ Hota: Autor de muchos otros proyectos urhanos de espacio pablico v de relacion con la infraestructura =n =1
area metropolitana de Bareelona, come por ejemplo, &l Pargue de 1a Solidaritat en Esphignes de Llobregat.
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El cajon ferroviario de Sants

(Fil) Mava de vias desde Badal a Maza de Sants, 2006 (F12) Cajn ferroviaro de Sants en construccon desde Flaza de Sants a Badal, 2011

._.-L

380



(F13) Pautas de la cobartura del cajon ferroviario de Sants, pargue

v urband zaci dm. 2011,

SECCION DE UN TRAMO DE LA COBERTURA DE LAS VIAS DE SANTS

— 2, Segultan s catenanas acduales
y 58 para el trafico del 4 al 27 de agosto

3. Selapanlas 4 .. dela 5. Se frea .r'f
vias con una queceslgan  lazona f-
e losa.., las nusyas ajardinada .-‘
Acceso 3 bos jardines catenaris & la F
mediante escaleras

158 leuantan - o

| W& &
| o e 1} . -
= dj ﬁh«sﬁ

“Ten
denps

.'l

(Fid) Feferendas comparadas de la Coubée Yerte de Pars v o High Line de e va York.

381



El cajon ferroviario de Sants

No es posible hablar de un solo provecto de la cobertura del cajon ferroviario de Sants.
El proceso de su construccion, desde las primeras obras del AVE, pasando por la cons-
truccion del cajon v su urbanizacion forma un conjunto de provectos realizados desde
distintas administraciones v empresas desde aproximadamente 2001 hasta la actualidad.
Como comentaba Sergi Godia?®, muchas han sido las modificaciones de proyecto tanto
previas como durante el transcurso de las obras. 5in haber consultado los pormencres
de estos provectos, a continuacion, desgranaremos algunos de los aspectos importantes
para entender el encuentro de esta infraestructura con la ciudad. Principalmente, y segiun
describe el autor del provecto, los criterios provectuales que se tuvieron en cuenta fueron
los sipuientes (F13)

-Utilizar el espacio de 1a playa de vias para cTear un espacio publico ajardinado, que conec-
te con la idea de un corredor verde metropolitano extensible en el futuro hacia Hospitalet.
Ello inchuve la propuesta dentro de la denominada Cornisa Verde, un plan para gemerar
un corredor verde de 1200 metros lineales (700m en Barcelona v 500m en Hospitalet) que
vaya desde Sants hasta Cornella.

- Aumentar v mejorar con la urbanizacion la seccion de 1a calle Antoni Campmany v 1a de
las conexiones transversales de Riera de Tena, Eambla Badal v Biera de Tena.

- Replantear la estacion de Metro de Mercat Nou v modificar su condicion de unica v pre-
caria estacion de metro al aire libre de Barcelona

- Plantear 1a cobertura como un edificio tratado en los umbrales entre la ingenieria, el
urbanismo v la arquitectura, para “Dotar de calidad arquitectonica una obra infraestruc-
tural tratandola como un edificio™®

- Mantener la relacion visual del paso del tren por la cindad.

- Reducir 1a contaminacion aciastica, las vibraciones v el efecto barrera del tren sobre el
barrio. Pasar del impacto acistico de 74db v 67db a un maximo de 55-65db.

A estos criterios se respondio mediante dos lineas principales de actuacion. Por una parte,
se generaba un comtendor para albergar las vias del tren v por otra, se actuaba mediante
la urbanizacion v el trabajo del espacio publico; una pieza autdnoma junto CON UNa estra-
tegia de insercion adaptable a su entorno.

Estas estrategias de contener, tapar v desparramar surgian de las condiciones del entorno
a mejorar. 5in embargo, no esta de mas considerar las posibles referencias arquitectoni-
cas en las que se basa el proyecto teniendo en cuenta la época en la que se planted. En
el 2001 &l provecto de la promenade planteé Coulée verte René-Dumont v del Viaduc des
Arts de Paris eran una clara referencia velada. Ademas, por aquel entonces ya empezaba
a gestarse el proyecto del High Line de Mueva York, otro parque lineal elevado sobre una
infraestructura obsoleta, cuya referencia segun los propios arguitectos es el ejemplo de
Paris (F14. Por otro lado, una de sus principales referencias formales por 1o que ala forma

W Barpi Godia, «Infraestrwctura ¥ paisajes, Conferencia en la ETSAR (Barcelona, 2015), https//upcommons upe.
edu/handle,/2117/78879.

M Sergi Godia y Josep Acehillo, Un edifidie para el tren, un pases para la cudad (2002-2012) (Barcelona - 5 Godia,
2013).
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(Fi6) Diagonales prefabricadas de las fachadas
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El cajon ferroviario de Sants

estructural del cajon se refiere podria ser el George Washington Bridge Bus Station de Nue-
va York, disefio de Pier Luigi Nervi e inaugurado en 1963. En conjunto, las tres referencias
internacionales nos colocan el provecto de la cobertura en un marco internacional.

La estrategia proyvectual de cubrir las vias va vinculada a 1a dificultad tecnica de su sote-
rmamiento, tan demandado por los vecinos. La justificacion dada por Godia se basa en la
escasez de espacio en los laterales para poder desplazar las vias, abrir 1a zanja para traba-
jar v volver a situar las vias en su posicion inicial. Con ello, en lugar de enterrar la infraes-
tructura vy ocultarla, clasica estrategia en Barceloma®, se vieron obligados a relacionarse
con ella en superficie (F15). Esto ha generado una nueva forma de actuar alrededor de las
infraestructuras que podria servir de precedente para futuras actuaciones.

Solamente con el planteamiento de algunos datos numeéricos del proyecto nos podemos
hacer una idea de la complejidad del provecto v 1a obra, pero sobretodo de 1a vara de medir
Que se necesita para tal empresa. Considerado por algunos vecinos como el edificio mas
grande de Barcelona™ con 700 metros de envergadura (siete campos de fitbol o un poco
mas de dos “Tlla Diagomal™), entre 18 v 36 metros de ancho v 71.550m? de urbanizacion
total (los espacios exteriores para ferias v congresos de Montjuic solo llegan a 42.000m2)
cualguier intervencion debe temer en cuenta €l potencial caracter infraestructural v de
gran escala del proyecto, asi como el grano pequeno v 1a alta densidad del barrio en el que

se emplaza.

El cajon se basa en una estructura de vigas diagonales de hormigon prefabricado cuya
puesta en obra debia ser sistematica, rapida y precisa® (F16). Los trabajadores debian apro-
vechar todas las horas del dia coordinando con cortes puntuales acordados v los ruti-
narios entre las lam v las 4am de 1a madrugada. Estas diaponales recogen unas vigas
principales donde se apoyvan, aproximadamente cada 6 metros, unas placas alveolares de
hormigon prefabricado, que a su vez quedan ligadas por una cormisa de hormigon®. Final-
mente, una capa de compresion in-situ cohesiona la estructura y forma la plataforma para
la siguiente fase de urbanizacion. Ademas, para conseguir la relacion visual con el tren v
a la vez la reduccion de la contaminacion acustica, s mantiene la tTansparencia entre las
diagonales mediante la utilizacion de superficies vidriadas.

Considerando la estructura de cobertura de l1a plava de vias de Sants en el lado montafia,
ésta responde a una serie de condicionantes de partida®:

-Mantener el servicio de las lineas de Renfe en su interior.

-Interaccion con la infraestructura del ADIF que sirve de base para la estructura de
cobertura

- Salvar mediante grandes luces las estructuras preexistentes de paso de Eambla Badal v
Riera de Tena, no proyectadas para la carga de la mueva cobertura.

1 Mota: En palabras de Sergia Godia durante su conferencia en la ETSAE de 2015, A Barcelona le ha gustado
siempre digerir mp:m]l.:sml!r.l.stmnmm

¥ I'hiis Sierra, «Tapando viass, La Vanguardia 11 de agosto de 2011. Nota:"Va s= han colocado 108 vigas de 440
toneladas mﬂ:m:,snhnlﬁmqu:md:hm de Sants hacia &l sur. Bn una semang con tres turnos:
diarios cubriendo kas 24 boras del da ”

‘I Barpelona Infrasstructurss Municipals 3.4 (BIMSA) =02.201]1 Cobertura i urbanitzacia de Faccas ferroviar a
Festacio de Sants» (Barcelona: Ajuntament de Barcelona, 20110

M Vias v Construcciones 54 =Anejo mirm 4 Estructaras. Proyecto de urbanizacion sobre la cubierta ¥ espacios
amevns del accecn farrovianio a la estacion de sants Fachada ¢ cobisrta lado montana =, 20129 1-2.
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El cajon ferroviario de Sants

- Asepurar la estabilidad frente al caso de impacto por descarrilamiento de estructuras
proximas a las vias.

- Permitir el transito de vehiculos incluidos los de bomberos) v 1as urbanizaciones con
hasta 1m de tierTa.

- Considerar en las cimentaciones el tunel de la linea de alta velocidad y las afecciones de
las estructuras fermoviarias preexistentes.

Estas condiciomes va nos indican la importancia del contacto con el contexto, provocando
la aparicion de mmltiples fricciones entre una estructura calculada en base a un modelo
abstracto e ideal v las contingencias de la realidad. Vibraciones, luces que salvan pre-
existencias v caracteristicas del terreno son algunos de los retos a los que se enfremta la
esiructura.

Los elementos principales gque componen esta estructura son los muros de soporie que
generan la fachada, las vigas fransversales sobre la que se crea la cubierta urbanizada v la
cimentacion La base, como se indica en 1as condiciones de partida, corresponde a la playa
de vias de la infraestructura de la ADIF. Por lo tanto, estamos no tanto ante la construc-
cion de un cajon si no de una gran cubierta con una seccion que, puestos a compararla con
algun objeto, mas bien seria una grapa (F17).

Por lo que respecta a las cimentaciones, 1a variedad de tipologias es mucho mayor. Fl con-
tacto con el suelo inmediato de esta gran logica estructural se resolvia con dos sistemas
principales de cimentaciom en funcion de las caracteristicas del terreno. Por un lado, se
realizaban unos muros pantalla que se aprovechaban del tunel del AVE v por otro se reali-
zdba un pilotaje en las secciomes en 1as que el tunel se desvinculaba del cajon v se ejecuta-
ba en una seccion en mina. La cota de las vigas diagomales mantenia una cota similar ala
de 1as vias del tren, hecho que provocaba una diferencia de seccion en algunos casos que
hacia que el impacto urbano de los muros de soporte fuera mayor en ciertos momentos.

5i en €l lado mar v €l muro central la cimentacion se ejecuta mediante muros pantalla, en
el lado montafia este hecho varia, muestra de la relacion constructiva entre las diferentes
fases v empresas implicadas en la obra. Cuando la linea del AVE pasa de desarrollarse en
tinel a pantallas a cielo abierto, la pantalla del lado mar de este tinel se utiliza de cimen-
tacion para la fachada montafia de la cobertura de vigas*del cajon. 5in embargo, hay un
tramo, de unos 25 m, en los que debido al empleo mixto de tinel método belga v muro
pantalla, se precisa proyvectar el siguiente elemento estractural:

“[.Jun elemento estructural que sirva de contencion de tierras del corredor ferroviario v
permita transmitir la carga de la fachada montana sin afectar al tanel de la Linea de Alta
Velocidad. 5e ha optado por ejecutar unos micropilotes inclinados, [..], que transmiten la
carga vertical al terreno evitando sobrecargar la clave del tinel, v que permiten ejecutar
un elemento de contencion de tiertas que quedara apuntalado mediante una losa a la pan-
talla montana del tinel sin afectar al servicio ferroviario."*®

% Thid, BO.
* Thid.
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El cajon ferroviario de Sants

La solucion adoptada son unos micropilotes inclinados que en seccion resumen de alguna
forma la complejidad de esta obra, el que se combinan multiples posiciones relativas
entre infraestructuras (F18). La seccion nos ensena una fachada del cajon en el que las
fuerzas no bajan como nos imaginariamos desde la calle (F1%. La yuxtaposicion con el
tiunel se traduce con el desvio vertical de la cimentacion v de las cargas, muestra del en-
cuentro entre infraestructuras.

Entre Riera Blanca v Eambla Badal, dada la proximidad de las vias que complican la ejecu-
cion v de 1a posible transmision de cargas a la clave del tunel del AVE, se decide realizar
una pantalla de pilotes combinada con el trabajo solidario de un muro en L por bataches.
Este tipo de cimentacion que transmite las cargas provenientes de 1a cubierta v contiene
las tierras™, va variando a lo largo del lado montana. Por ejemplo, en Riera Blanca los pilo-
tes son de diametro 800mm, mientras que entre Fambla Badal v Riera de Tena este muro
pasa a estar compuesto por micropilotes de diametro 300mm, siendo posible su ejecucion
en horario diurno. Ademas, en algunos tramos de 1a cimentacion aparecen apoyos unidi-
reccionales tipo POT que sirven para absorber los movimientos v cargas, v hacer frente a
las vibraciones provocadas por 1a infraestructura (F20).

Por ultimo, de la parte del anejo de estructuras que trata sobre cimentaciones, podemos
recalcar una excepcion sobre las capacidades portantes del terreno considerada por los
calculistas. 5i bien practicamente la totalidad de la fachada montafa cimienta sobre el
estrato de arcillas™, hay una zona cercana a Badal en el que el muro de cimentacion en L
del que hablabamos puede quedar en el estrato de rellenos antropicos. En este tramo, el
coeficiente de balasto (fijado en general en 25000 v 35000E1,/m3) se tendria que conside-
rar menor al de las arcillas, entorno a los IO000EN,m3. Sin embargo, como refleja el anejo,
debido al alto grado de consclidacion de los rellenos sometidos a al paso de los trenes
durante afios se mantienen los parametros del resto de cimentaciom®™.

Por lo tanto, esta €s una prueba fisica cuantificada del peso de la infraestructura en el
territorio, que ademas se refiere a la huella marcada durante el tiempo v en el espacio del
trazado ferroviario. Ademas, este dato ayuda ahora a construir esta nueva etapa, conside-
rando unos rellenos compactados durante afios por la infraestructura con el mismo grado
de rigidez que el resto del suelo de arcillas. En unos siglos, quizas €l cajon ferroviario sera
£33 nueva topografia, terreno modificado, base de cimentacion sobre la que se calculara
el Sants del futuro.

Cubriendo las vias

Segun hemos visto en su desarrollo historico, &l municipio de Sants fue acercandose a la
infraestructura hasta topar con ella. En ese proceso, si bien el crecimiento fue mas o me-
nos ordemado, respondiendo a la creacion de manzanas de viviendas entre medianeras,
el tejido urbano se desmembraba e improvisaba en su encuentro con la playa de vias. No

IT hid TE.

i ﬁ B0. Mota: "Para todo =] ambito del proyecto se han definido dos estratos diferentes. En primer hagar un
relleno antropice ((JANT), que empieza debajo de la capa de balasto de ka actaal plataforma ferroviana y en se-
pundo lugar una capa de arclla ((JFA) localizada debajo 12 capa de rellenos smpezande 2 distinta cota segun al
tramo considerado ™

™ Thid | 4.
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El cajon ferroviario de Sants

solo la forma de la ciudad sino también la vida de sus cindadanos que veian en los bordes
lugares =in ley, peligrosos v en los que los accidentes del tren eran acontecimientos que
trastocaban la rutina.

La plava de vias de Sants creo desde sus origenes una franja de exclusion a su alrededor en
el borde del corte con el barrio, como 51 de una herida abierta o espacio de incertidumbre
se tratara. Muestra del caracter de estos lugares son algunas de las notas cortas en perio-
dicos, como esta del Eco de Sants del 26 de mayo de 1877

“entre Sans vy Hostafranchs a un joven que se dirigia a este altimo punto por 1a via férrea, le
acometieron los malhechores que merodeaban por este llamo, aliperandole los bolsillos™

La vida cerca de la infraestructura estaba llena de incomodidades que, i alpunas como el
humo desaparecieron, aun a dia de hoy quedan otras como las vibraciones o el ruido. 5in
embargo, ciertos testimonios graficos de habitantes cercanos a las vias, muestran otras
cdras menos agresivas de estas incomodidades. Como, por ejemplo, en el archivo historico
de Sants hay varias fotos de nifios jugando en los bordes de zanjas abiertas durante las
obras al borde de las vias (FZ1) 0 un grupo de personas agazapadas sintiendo el estremeci-
miento producido por la velocidad del aire y 1a vibracion del tren al pasar a su lado (F22).
Otro ejemplo mas reciente es la entrevista a una vecina que sefiala como el tren va estaba
aqui cuando ellos decidieron vivir en Antoni Campmany v para su familia suponia casi
un entretenimiento salir al balcon v poder escuchar y ver los trenes pasar. Otro de los he-
chos que intervenian en la vida cotidiana cercana a 1a infraestructura eran los accidentes
ferroviarios. Encontramos fotos de trenes descarrilados en los archivos municipales como
muesira de estos eventos del error o el azar, que trastocaban la ratina de los habitantes
del barrio v se convertian en foco de curiosidad (F23).

Como un recuerdo del pasado, (posiblemente como un fenomeno inherente) durante las
obras del cajom ferroviario se encuentra de nuevo esta suma de anécdotas, accidentes v
discontinuidades en el orden commin. Nos referimos no solo a puntuales accidentes como
camiones empotrados en sefales de trafico o caidos desde la plataforma al suelo, sino de
aquellos momentos que, fuera de la normalidad de una obra, mas alla de ser curiosidades,
sobresaltaban e incordiaban la vida cotidiana de los vecinos (F24).

En el periodo de ejecucion del proyecto cajon ferroviario las decisiones técnicas v a pie de
obra parecian pesar sobre pautas politicas v quejas vecinales. En diversas fases, las zanjas,
estructuras, trasiegos de material v maquinaria de gran escala, s fueron moviendo en la
franja afectada en el interior de un barrio denso ¥ con una rutina, aungue pautada por el
paso del tren, poco acostumbrada a los sobresaltos v ritmo de una obra de tal calibre. E1
caracter infraestructural de tal empresa € hacia notar como el nacimiento de un nuevo
gigante que duraria afios, veinticuatro horas v siete dias a 1a semana.

Conzecuencia de ello son las quejas formales de los vecinos, cuyo testimonio es constan-
temente recogido en diversos medios de comunicacion®™. Desde los ruidos v vibraciones
que no permiten conciliar €l suefio, el polvo v 1a suciedad aérea que ensuciaba ventanas v

0 Sanroma y Parda, El forrecarrl Coneter e districte de Sants-Montjuie P5.

1 (ipozr Mufion, «Sants ¥ Badal tendrin ayudas a2 la rehohilitecian similares 2 las del Carmels, La Vanguardia, 23
d.Fmr:i.ﬂnlm: de 2007, Notar “Jordi Heren ¥ la ministra Carme ﬂnﬂﬁﬂ!ﬂﬂﬂnﬂnﬁmhmﬂdﬁnhmm
L&rusped:ldgrdidﬂj!:dﬁnim:gnl] o lzs hechas an el Carmel tras los derrumbes ®
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(F26) Maqguinara durante & proceso de la obra, 2011,
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El cajon ferroviario de Sants

casas, hasta las grietas en las paredes. En conjunto, los grados de gravedad de las quejas
son muy distintos. 5in embargo, en la dimension de 1as quejas informales, no recogida en
los medios, es la llegada de objetos de todo tipo ala plataforma durante el proceso de las
obras. A diario se recogian desde restos de botellas de alcohol, huevos, patatas v otros ob-
jetos o residuos cotidianos® que (con trayectorias procedentes del exterior al cajon desde
dlguna de las viviendas), o bien aterrizaban ahi accidentalmente, o bien son la muestra de
la hostilidad de los vecinos frente a las obras en la infraestructura.

Las molestias generadas por el evento iban desde afectar a los vecinos mas cercanos, hasta
los pasajeros v usuarios del tren que se cruzaran por la estacion de Sants desde cualquier
parte de Barceloma Los cortes ferroviarios, como cortes de respiracion de la infraestructa-
Ia, provocaban poner en marcha un sistema de autobuses lanzaderas que mantuviera en
vida el sistema mediante otros recorridos e informadores para recrientar los pasajeros en
transito (F25). Mientras ese desorden infraestructural v sistémico ocurria, la construccion
avanzaba implacakle para cubrir 1a playa de vias o extender las nuevas lineas de alta velo-
cidad aprovechando el letargo de la infraestructura.

Ademas, algunos de los aspectos extraordinarios de una obra de tal escala eran tanto 1a
logistica como la dimension de la maquinaria empleada para la ejecucion de ciertos tra-
bajos* (F26). Movimientos que se median en toneladas, decenas de operarios v cientos de
ojos expectantes v vigilantes como jubilados tras la verja de la obra, pero desde las venta-
nas de sus casas. Puentes grua, plumas gigantes, camiones depositados por graas sobre 1a
plataforma, material, casetas y accesos, ocupaban el territorio de la franja de la playa de
vias como herTamientas para operar. Un campo de trabajo muy distinto del que se genera-
ba en épocas pasadas en el que los nifios jugaban en las zanjas practicamente exentas de
barreras que separaran al ciudadano de la zona de obra

Entre los materiales que construirian el gran cuerpo de hierro, vidrio v hormigon hakia
esqueletos de marcos gigantes preparados para encajar los vidrios, grandes costillas de
hormigon prefabricado v misculo liquido de hormigon traido en camiones sin cesar. A
ellos se le sumaban proezas v batallas contadas con cierta épica por los operarios a pie de
obra®. Entre ellas, se escondian ideas claves para el proceso de ejecucion, como usar las
propias vias del tren para transportar v montar las vigas desde dentro del propio cajon,
que dio uno de los operarios com mayor experiencia. Pero también se recordaban mo-
mentos de esfuerzos titanicos invisibles, como aquellas largas horas del director de obra
frente a la pantalla redibujando v replanteando en ordenador cada una de las ventanas
que debian encajar en los huecos entre diagonales de hormigon. Todas estas curiosidades
azarosas v las que quedan en el recuerdo de los que lo han vivido comstruye también las
leyendas del nacimiento del gran cajon de Sants.

1 Mota: Segian testimomio directo de los operarios de obra y experiencia propia en visita de obra en primavera del
amo 2012

1 Luis Ubalde Claver Rafze] Rodriguer Gutisrres, «Consideraciones para la construccion de fianeles ferroviarios en
entorno urbanoe, en 1 Congrese Nacional de Ingemisria Civil «Desarrollo p sostenibilidad en e marce de L ingemnie-
TRge I.n:l.rm,ﬁ"mﬂ en el desarrolle sostenible. Eﬂhﬂ:dmdﬁrmthmthrm:, 2007).

¥ Hota: Entrevistas a los operarios ¥ responsahles de la obra realizadas durante el perindo de investigacion del
Proyecto Final de Carrera en 2012,
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El cajon ferroviario de Sants
Llegado el cajon

Una vez construido, el cajon modifico la relacion de Sants con la infraestructura abriendo
un nuevo capitulo en su historia. La barrera fisica que creaba 1a playa de vias ahora era
mas estrecha v encapsulada, v habia cambiado la seccion transversal v longitudinal del
entorno urbano. Fl impacto de 1a pieza del cajon en €l barrio, trabajado con herramientas
propias de la gran escala, se confiaba amortiguar con una serie de intervenciones, gque
iban de la escala infraestructural a la urbana, mediante herTamientas proyectuales pro-

pias del trabajo con el espacio publico.

La percepcion del cajon varia considerablemente entre €l lado mar o montana, calle Bur-
gos ¥ calle de Antoni Campmany respectivamente, debido a la gran diferencia de cota del
teITeno tanto en transversal como en longitudinal mientras la cota del tren iba practica-
mente plana. Este hecho se constata comparando las diferencias urbanas provocadas por
el cajon (F27).

Ambos lados de las vias estan conectados por las calles de Riera de Tema, Rambla Badal v
Riera Blanca, que coinciden con tres cances de escorrentia del agua en direccion montafia-
mar. Antiguamente, va desde los inicios de la playa de vias desde Plaza de Sants, estas
calles eran las unicas vias de comexion de los tejidos urbanos separados por la infraestrac-
tura. Mientras que en las dos primeras, se trata de calles gue intersecan en el segmento
infraestructural, en el caso de Riera Blanca, se trata, ademas, de 1a frontera entre Hospita-
let y Barceloma, final del cajon ferroviario v de muaestro caso de estudio. Previamente a las
obras del cajon, estas calles se caracterizaban por ser pasos estrechos que no permitian la
cofTecta circulacion de varias personas o vehiculos, mal iluminados ¥, como consecusn-
cia, peligrosos.

Riera de Tena coincide con la zona de Mercat nou, donde encontramos actualmente 1a pa-
rada de metro de lalLl, enlazando casi perpendicularmente con la calle Antoni Campmany
paralela a la plava de vias (F28). Este hecho supone que 1a conexion peatonal con 1a calle de
Sant Medir queda subcrdinada al paso por 1a calle Antoni Campmany v a ufilizar la “plaza
de las medianeras”™ (no tiene nombre actualmente) como nodo de intercambio entre calles.

La continuidad de Fambla de Badal queda totalmente interrumpida por la presencia de la
playa de vias que cae como un “muro-frontera”, tanto durante 1a época de 1a playa de vias
en forma de valla metalica, como ahora con el cajon (F29). Previamente al cajon, la Ginica
forma de cruzarlo era a traves de los pasos laterales como si fuera un camino de trinche-
ra. Cabe tener en cuenta la complejidad anadida que suponia la presencia subterranea de
Ronda del Mig en la Rambla Badal, punto de superposicion de cuatro infraestructuras: dos
vias segregadas (ronda v tren) v dos vias peatonales (paso de rambla de Badal v rambla
elevada del cajom).

Por ultimo, Riera Blanca empieza en su cota mas elevada en Travessera de les Corts v, aun-
que su nombre acaba en la Avinguda del Carrilet, podriamos seguir su trazada a traves
de la calle Juan Gris hasta Gran Via (F300. Esta pasa en su totalidad, calzada v aceras, por
debajo de la infraestructura, ademas de recibir luz al separarse en dos los brazos del cajon
que contiene las vias ferroviarias.
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El cajon ferroviario de Sants

Actualmente, a partir del proyecto del cajon ferroviario v su urbanizacion, estas cone-
xiones han mejorado sus condiciones urbanas v espaciales, sobre todo de iluminacion
v acabados. Ademas, se han anadido a estos pasos otras vias peatonales para superar la
presencia de la infraestructura. Dos Tutas en escalera, dos escaleras mecanicas, tTes as-
censores v ires conjuntos de rampas han aparecido adoptando distintas formas v situadas
£ puntos mas 0 Menos estratégicos segun cada caso.

Por un lado, encontramos los grupos adesados cual escaleras v torres de asalto al cajon,
todos ellos con el ascensor como denominador comin (F31, F32 v F33). En Rambla Badal
hay dos de estos grupos que son idénticos, formados por ascensor v escalera mecanica,
justo al lado de los pasajes laterales contrapuestos a lado v 1ado. En la calle Antomi Cami-
pmany se situa un grupo formado por un ascensor v una rampa, que s desarrolla en
paralelo al cajon ferroviario titubeando las mesetas de 1a normativa correspondiente. Este
grupo desembarca a la altura de una de las ventanas del blogque de viviendas que mas
caracteriza esta calle, en una plataforma adosada al cajon desplazada respecto a la plaza
donde llega la calle Sant Medir.

Por otro lado, encontramos las rutas de escaleras de obra y rampas sobre terraplén. En el
encuentiro de la calle San Jorge con la calle Daoiz v Velarde, se desarrolla una rampa sobre
taludes vegetales en direccion a plaza de Sants v a su lado se sitlan unas escaleras que
resuelven el acentuado desnivel del extremo de la calle Antoni Campmany con calle de
Sants. En el otro extremo, entre los dos brazos en los que se convierte el cajon, fruto del
desvio entre las vias de Renfe v metro, aparece una escalera en cuna que conecta la calle
Riera de Tena con la plataforma superior.

A todas estas nuevas conexiones hay que sumarle la mas importante de todas: el acceso a
practicamente a cota plana desde plaza de Sants a la plataforma urbanizada del cajon fe-
rroviario. Este hecho supone que la cota elevada sirve de recorrido a traveés de la cobertura
djardinada desde la que luego bajar a lado v lado, mediante los artefactos v rutas descritas.
%i bien este contacto fluido con la ciudad se da en ese extremo, en el otro, en su limite con
£l Hospitalet, o bien se baja antes de llegar al limite por 1as escaleras que nos dirigen a Rie-
ra de Tena, o bien nos encontraremos con una barandilla enfrente la que hay una valla de
obra v el cuerpo descubierto del cajon, como un balcon dramaticamente abocado sobre las

vias que se despliegan ante nosotros, imagen significativa de la Barcelona metropolitana
Cuyos proyectos pueden acabar abruptamente en limites administrativos.

Comparando con el escenario que habia anteriormente al cajon, podemos detectar claras
mejoras, pero también pérdidas de ciertas condiciones urbanas. En general podriamos
afirmar que las condiciones urbanas son mejores en cuanto a calidad de vida, solamente
va por el menor impacto acstico que suponen los trenes v 1a presencia de mas vegetacion
én la zona, hecho que disminuye la isla de calor que producian las vias descubiertas.

5in embargo, a lo largo del cajon encontramos varios puntos conflictivos de encuentro de
la infraestructura con la ciudad. El edificio de Can Vies supuso una pieza de friccion que
Tepercutio a niveles politicos, sociales y constructivos. El edificio de 1a calle Burgos n®122
o las ventanas de los edificios del n®36 al 63, son otros de los casos en los que el recorrido
elevado repercute directamente. A continuacion, se abordaran estas v otras situaciones en
las que la seccion v usos alrededor del cajon provocan situaciones de friccion.
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(F34) Dezalojo. 26.05.2014 == (P35) Demaolicion. 27.05.2014 ==

{l'l-ﬂ-lnn:nd.ln mmn.dm:'n .2 032014 == {lﬁ".ﬂnmm Reconstrulm Can Vies, 3105 2004 ==

{l'l-ﬂﬂ‘.:l:md.t u:vmvﬂd.m 03.06.2014 »=> (F38) Arna v lnz de ouevo =n Con Vies, 35 062014 .
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El cajon ferroviario de Sants

Efecto Can Vies

La relevancia de esta construccion va mucho mas alla del espacio que ocupa como edi-
ficacion en el tejido urbano. Surgido en el 1879 como almaceén durante las obras de la
linea del metro, su wso ha ido lipado al asociacionismo desde que fuera sede social de los
trabajadores del metro durante la guerra civil v, mas tarde, sede del sindicato vertical du-
rante el franquismo. En los afios 90 el edificio fue abandomado por TME (empresa con un
31% de titularidad pablica) v en el afio 1997 el inmueble fue ocupado por los vecinos para
convertirlo en un centro social autogestionado ante la falta de espacios para oIganizar ac-
tividades. Situado en el encuentro del cajon ferroviario con la calle del Jocs Florals, desde
la que surgia un pusnte que cruzaba las vias, su emplazamiento es estratégico. La admi-
nistracion tenia planeado en el proyecto de cobertura de vias su demolicion para realizar
én su emplazamiento un espacio publico®. Durante la construccion del cajon ferroviario
se respeto la edificacion seguramente a la espera de 1a actuacion en fases posteriores. La
obra del contenedor se desarrolld sin incidir sobre la volumetria del edificio, que se man-
tuvo separado unos escasos dos metros respecto al muro del cajon, como ya lo estaba afios
atras respecto a las vallas de la playa de vias.

Sin embargo, el 26 de mayo de 2014 (el dia después de las Flecciomes al Parlamento Fu-
ropeo del 25 de mayo de 2014) el cuerpo policial de los “Mossos d'Esquadra™ hicieron
acto de presencia desalojando el Centro Social Autogestionado e iniciando uno de los
momentos historicos no solo para el barrio de Sants sino para la ciudad de Barcelona
{(F34). La resistencia al desalojo empezo con 12 personas atrincheradas en el inmueble v
paso a comvertirse en una manifestacion organizada para el mismo dia a las 8 de 1a tarde
Que congregd a mas de mil personas®. Tras una noche de fuertes altercados, el dia 27 de
mayo, una excavadora fue trasladada al lngar v empezaron 1as labores de demolicion (F35).
Parte del inmueble derribado era el mas cercano al cajon ferroviario, que corresponderia
con el espacio dedicado a la capilla del cenmtro. Las manifestaciones no cesaron, sino que
s¢ incrementaron v extendieron a otras zonas de Barceloma como el barrio de Gracia. Esa
misma noche la excavadora fue quemada en ] mismo emplazamiento donde se realizaban
las obras de demolicion (F36). Durante tres noches consecutivas desde el 28 al 30 de mayo
las manifestaciones v graves altercados continuarcn poniendo patas arriba Sants y otras
zonas de Barceloma. Mientras tanto el debate politico v social se extendia no solo a nivel
autonomico, sino a nivel estatal®™ e internacional. Fl dia 30 de mavo, tras las negociacio-
nes del dia anterior entre el ayuntamiento, la Federacion de Asociaciones de Vecinos de
Barcelona, el Cemtro Social de Sants v la Plataforma Can Vies®® las demolicicnes fueron
oficialmente paralizadas en un intento del ayuntamiento por mejorar €l clima de dialogo
entre 1a administracion v los manifestantes.

15 laume V. Aroca y Lhais Sierra, «{fuince meses de negociaciones=, La Vanguardia, 28 de mayo de 2014 Nota: *El
mnm]:ld.nldm Jordi Mart Galbis, :s:gtmqneded:hnnshm-n&m:ﬂn:du:pnmul 1 En &l proyecto
@emﬁhhﬂndﬁﬂchﬂmmhﬁmqﬂhbﬁﬁmm‘ﬂuﬁn&rﬂhﬂ@emh&um
bocadura de los aceesos a la coberfuara™ .17

¥ nis Sferra, «Graves disturbios en Sants despues del desalojo de los ckupas de CanVies"=, La Vanguardia, 27
de mayo de 2014,

ITP. Cedo, Bl minister concentra 300 policies a Calella=, Iu'[-’.m?m'nﬁﬂ,ﬁ-ﬂdem:yuduﬂﬂli
“Hn-‘h.“!lplmﬂ.l:f.‘an"n s ya o5 definitive. F plan de urbanizacion del lamado cajon de Sants -1a cobertura ajar-
dinada de las vias del ferrocarril- gue justifica ka demolicion de Can Vias ya es defimitive des de ayer, cuando =1
Bals=tin Cficial de la Provincia publico la aprobacion del acoerdo de la comision de gobiermo del Ajuntasmiento
de Barceloma del 14 de mayo pasado. Hadie presanto alegaciones en contra ™ La Vanguardia Viernes 30 de mayo
de 2014 P 4.
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El cajon ferroviario de Sants

La presion social cristalizo el sabado 31 de mavo a partir de las 10:30, cuando unas 500
PETSONAS S& congregaron en la zoma derribada mas cercana al cajon ferroviario, dispues-
tos a reconstruir Can Vies®™ (P37). En un acto festivo pactado con la Guardia Urbana, se
OTgaNnizo una cadena humana que iba trasladando los escombros hasta la sede del dis-
trito situada en calle de Sants e iniciando 1a futura reconstruccion del Centro Social. Los
dltercados nocturnos continuaron, pero fueron menguando a medida que las posiciones
politicas se reorientaban. Finalmente, el dia 3 de junio, la misma empresa que habia traido
la excavadora se la llevaba del lugar, ahora, calcinada (F38 y F39).

El lamado "Efecto Can Vies”, gjemplifica la importancia que tuvieron las redes sociales en
su desarrollo v en 1a organizacion social de rapidez exponencial ante este tipo de manifes-
taciones. Herramientas como Twitter complementaban la clasica propaganda de panfletos
v posters colgados en las paredes del barrio para que también se esparcieran por internet,
en una lucha por mantener informada a 1a comunidad de forma alternativa a la television,
radio v prensa escrita enfocada a grandes masas. Este hecho significa un hito historico
no solo para €l barrio sino para la ciudad de Barcelona, tanto en la valoracion del poder
de presion social existente en la cindad como en el reconocimiento del papel historico
de 1a ocupacion en respuesta al establecimiento de ciertos equipamientos sociales en la
ciudad. En la actualidad 1a posicion del ayuntamiento es muy distinta a la mantenida en
£5€ momento por el entonces alcalde Xavier Trias. Ada Colau, alcaldesa de Barcelona, de-
fiende Can Vies como “un referemte cultural y politico del barrio con mas de 19 afios de
existencia™® v le otorga un valor historico al situarlo como uno de los equipamientos de
Barcelona fruto de las ocupaciones (Fa0).

La importancia de este momento para esta tesis esta en todas las dimensiones v conflic-
tos que se arremolinan, como un cemiro de gravedad lleno de tensiomes, alrededor del
encuentro con la infraestructura. 5i bien €] origen del cemtro va ligado al metro v a TME,
su caracter actual ha cambiado como lo han hecho las playas de vias. En ngar de ser do-
minado por la institucion, como se pretendia con el proyecto de cobertura, el centro se ha
mantenido en manos de la comunidad tras una lucha social férrea v al estilo combative,
asociativo v cooperativo del barrio. La relacion con la infraestructura en este caso paso
de una mera convivencia a un conflicto provocado v de vuelta a una situacion pacificada,
pero con grandes interrogantes de cara el futuro [R41).

Fubén Molina, portavoz oficial de Can Vies durante los dias de los altercados bajo el pseu-
donimo Pau Guerra, pudo facilitarme el dossier oficial sobre la posicion del Centro Social
Ca'n Vies respecto a todo el proceso (F42), asi como el altimo proyecto presentado como
alternativa a la afectacion del plan sobre el edificio. Aunque justificada desde un proceso
participativo, llama la atencion la pésima calidad de 1a propuesta, basada en la mera situa-
cion de una escalera del ancho de la misma acera situada en el borde exterior de la parcela
v generando un espacio posterior en cul de sac . Actualmente, ain cabe la posibilidad de
recuperar la antigua comexion con Mercat Nou vinculando Ca'n Vies con el espacio pablico,
utilizando el espacio derruido no como un lugar de encuentro conflictivo sino de pacto
con la infraestructura.

" Carlps Margues Damiel, «Ufnos 500 activistas inician la reconstruccion d= Can Vies=, H Pericdico, 31 de mayo
de 2014.
¥ Tond Sust, «Colan s« mmestra contraria a la demalirion de Ca'n Viess, B Perisdicn, 28 de abril de 3018,
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El cajon ferroviario de Sants

Un recorrido elevado diseriado

A parte de lo que ocurria en los bordes del cajon, en un escenario urbano modificado pero
preexistente, con la cobertura de las vias aparecio un espacio publico nuevo. Un lugar
desde el que relacionarse v observar la ciudad v el barrio desde una cota elevada. Este
hecho extracrdinario se aprovecha para situar un pargue lineal en todo el recorrido de 1a
infraestructura encapsulada

Como se ha descrito anteriormente, a esta plataforma puede accederse de varias maneras;
a traveés de ascensores, escaleras mecanicas, Tampas o escaleras, o a traves de la plaza de
Sants, practicamente a pie plano. Empezando un recorrido lineal de punta a punta desde
£5%€ eXtTemo, proximo a la estacion de Sants y tras cruzar varios pasos de peatones con
semaforo que interrumpen levemente 1a continuidad peatonal arrastrada de Ronda Sant
Antoni 1a llamada Eambla elevada de Sants nos recibe con una fuente, situada a eje de la
plataforma (P43).

Recorriendo la plataforma elevada que crea el cajon nos encontramos CON UR variopin-
to despliegue de medios para construir la idea de parque prometido. Tras la fuente, se
presenta, también centrada, una gran pérgola textil bajo la que se sitda un pequeno bar
prefabricado. Tras rebasar la altura de Ca'n Vies, aparecen unas series de parterres colo-
cados a lo largo del eje central del cajon (P44). Estos absorben mediante pequenias colinas
el desnivel continuo que se crea entre las dos partes del cajom, Adif v Renfe. 5i biem van
serpenteando v abriéndose en algunos momentos, generan una barrera visual vegetal que
divide longitudinalmente en dos el grueso del parque, remarcando la division mar-mon-
tafia provocada por la propia infraestructura.

Acacias v otros arboles se alinean con esbeltas farolas v torpes cajas revestidas de cristal
dzulado gque ventilan el monstruo infraestructural sobre €]l que caminamos. Bancos ali-
neados con los parterres, con vistas a las viviendas, remarcan la linea entre la hierba v
el paseo (F45). Franjas peatonales mas estrechas recorren el lado mar con pendientes de
hierba ya gastada a sus espaldas. Conjuntos de mobiliarios dedicados a los mas peque-
nos, v 2 los mas mayores, se diseminan en areas especializadas. Eclecticos pavimentos
s¢ despliegan en distintos colores, acabados v despieces, para caminar a paso cuidadoso
(baldosas de hormigon con junta abierta) (R46), para correr mirando al infinito (hormigon
continue antideslizante), 0 para estar v caer v no resultar heridos (pavimento de caucho).
Destacan momentos especiales, como el de 1a pergola fotovoltaica cuando el cajon sobre-
vuela la Fambla Badal (incapaz de soportar las cargas de la vegetacion) lizgada a una grada
con vistas al balcon de las viviendas de 1a calle Burgos 122, palco gratis para sus habitan-
tes 0 escenario sobre el que mostrarse a los paseantes. Largas rampas titubeantes con
descansillos segun normativa se combinan con ascensores en cajas de cristal v escaleras
mecanicas a veces estropeadas.

En el noviembre de 2013, se presento un documento “Proceso de dinamizacion del espacio
publico para la definicion de los usos de la cobertura de las vias del tren en €l ambito de
Sants ” Redactado por Lacol v Raons Publiques. En €] se plantea un proceso de dinamiza-
cion v no de participacion, ya que “enfoca mas una labor pedagogica v de activacion de la
comunidad, orientada a la apropiacion del espacio por parte de los participantes mediante
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El cajon ferroviario de Sants

la creacion de actividades de animacion socio-culiural™. Ademas, se definen asi porque
consideran que “que los procesos participativos han de estar relacionados con las dinami-
cas sociales vinculadas a un espacio particular de una forma permanente, de una forma
ciclica o secuencial no como actos de participacion puntual”. También en su metodologia
participativa definen a los agentes como activos v no solo receptores del proceso. Esta de-
claracion de intenciones se especifica v se ejecuta de forma muy precisa como da cuenta
el documento consultado. 5in embargo, llama la atencion como tras todo este proceso, el
resultado sea un catalogo de usos dinamicos, estaticos v servicios basicos a ser incorpo-
radas al espacio publico sobre el cajon (P47 v F48). Ello conlleva una especializacion de
diversas areas, en una especie de coleccion de deseos v caprichos ciudadanos volcados
sobre la plataforma. La dinamizacion del espacio publico enunciado se pone en duda al
obtener un espacio publico de un disefio fijo, en el que 1a apropiacion ciclica o secuencial,
que dé respuesta a los modos de vida cambiantes de la sociedad, es dificilmente realizable.

La cuestion de 1a participacion en Sants da pie a reflexionar sobre 1a escala local v me-
tropolitana del cajon como espacio publico. Considerando los distintos proyectos, la nue-
va disposicion de vias, 1a cobertura mediante €l cajon v su urbanizacion con su ultimo
proceso de participacion ciudadana, se observa cierta polaridad. Schaciones de impacto
proximo en una politica cercana v local se enfrentan con 1a solucion infraestructural de
gran escala del proyecto del cajon ferroviario v su urbanizacion, enmarcada dentro del
arpumento de los corTedores verdes v grandes parques de Barcelona.

Las discusiones v opiniones publicas se concentraron en las cuestiones surgidas tanto du-
rante la redaccion del proyecto como en su ejecucion. En la actualidad, tras la finalizacion
de 1a supuesta iltima etapa de urbanizacion, 1 debate ain sigue vivo entre simpatizantes
v detractores. Los denominados Jardines de la Eambla de Sants son habitados con cierta
intensidad. Los usos propios de parque, en el que abundan felices deportistas, jubilados v
paseantes, s& CONLTAPONEN A quejas ¥ actos vandalicos. Los soportes verticales v fachadas
vidriadas entre diagonales se convierten en muros para pintar. Ello construye un paisaje
de urbanizacion disefiada llena de rabricas de grafiteros no previstas en el provecto (R49).
Desgastes de parterres v pavimentos s unen dando una imagen prematuramente enveje-
cida o inacabada de ciertas areas. A ello hay que sumarle los problemas en el tTatamiento
de alpunos de sus bordes, muestra de oportunidades desatendidas en los provectos que
han ido sucediendo a lo largo de 1a historia del cajon.

De estas zonas conflictivas de borde, destaca la vivienda de la calle n®122, cuvos habi-
tantes han explicado en diversos medios de comunicacion su cotidianeidad expuesta al
espacio publico (F50). Sus ventanas v balcones estan a escasos 1,5metros de separacion
de la plataforma sobre el cajon ferroviario. Desde el principio, pancartas cuelgan de sus
balcones, en las que se quejan de su falta de intimidad Recientemente algunos “parches™*
han intentado solventar el problema. El parque ajardinado hasta el borde se ha reformado
para que haya cierta distancia respecto a los recorridos peatonales sobre €l cajon v se ha

4 LaCol y Baons publigues, <(jus passa sobre les vies? Definicio dels usos de la coberta de les vies de tren 2 Sanis.
Sintesi del proces desemvohapat.» (Barcelona: Ajuntament de Barcelona, 201318,
¥ Tomi Munne, <La falta de intimidad obliga a parchear &l cajon de Santss, La Vanguardia, 18 de octobre d= 3017,
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El cajon ferroviario de Sants

situado un parapeto que simula vegetacion ante su fachada para evitar 1as miradas indis-
cTetas (F51). A parte, se ha estudiado el traslado de los vecinos a viviendas de proteccion
oficial como Ca'n Batllo.

Otro de los edificios afectados debido a la exposicion de sus habitantes al espacio publi-
o son los edificios de la calle Antoni Campmany, sobretodo los comprendidos entre los
numeros 36 y 63. En ese tramo, 1a seccion de la calle es mas estrecha v muchas de sus
ventanas de la primera v segunda planta quedan expuestas a cota de la plataforma (P52).
Desde €l borde uno puede ver el interior de los pisos, algo poco comnin en Barcelona v que
supone un atague a la intimidad de sus habitantes. Por otra parte, los pisos situados en
alturas superiores no tienen ese problema v seguramente disfruten de sus vistas sobre los
Jardines de la Fambla de Sants en lugar de la antigua playa de vias.

La situacion de las plantas mas afectadas, casia cota con €l cajon, da para reflexionar si
los usos mas adecuados son los de vivienda. Esta es posiblemente una oportunidad para
extender ciertas plantas bajas de 1a calle hasta la cota del cajon v asi activar con programa
el intersticio del encuentro de la infraestructura con la ciudad. El limite de caida de la
plataforma superior hacia la calle podria pasar de ser un frente de barandillas, a una se-
cuencia de terrazas habitadas v alimentadas desde los edificios afectados. Dobles v triples
plantas bajas se desarrollarian también generando nuevos accesos v ligando mas el cajon
CON 5U entorno.

En otras partes del cajon los conflictos derivan de soluciones inacabadas o mejorables
respecto a la urbanizacion El caso mas directo es el final del recorrido del parque sobre el
cajon (F5%). Este acaba con una barandilla abocada a las vias. Fl cajon se alarga por debajo
unos metros dejando ver su esqueleto de hormigon v esperas de hierro dejadas al aire. En
este gran “cul de sac™ acaba Barcelona y empieza Hospitalet. 5u condiciom de encrucijada
parece un lugar interesante en el que desdibujar la linea fruto de un limite administrativo
v representante de algunas de las relaciones cortantes del cajon con su entorno.

Las estrategias de mejora de estos conflictos parecen que van ligadas a una reflexion so-
bre los usos que acoge el parque v su relacion de borde en seccion. Posiblemente 1a hibri-
dacion de usos, la integracion de matrices productivas combinadas con programas de ocio
¥ servicios, v 1a integracion de disefios participativos puede que ayudasen a generar una
red de relaciones v vinculaciones mas abierta y ligada al barrio a diversas escalas. Las vir-
tudes del recorrido elevado que aporta el cajon son potencialidades que bien se han visto
explotadas en otras partes del mundo. Sin cometer los mismos erTores que las referencias
internacionales, los puntos conflictivos son lugares de oportunidad proyectual
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El cajon ferroviario de Sants
Visiones del cajon

El cajon ferroviario es el caso de una nueva infraestructura superpuesta sobre nuevas v
antiguas vias de tren que han subrayado infraestrocturalmente esta zona de Sants duran-
te toda su existencia como municipio. Ahora es dificil medir la globalidad de los efectos
urbanos, arquitectonicos, sociales y economicos combinados que tendra la renovacion de
esta franja infraestructural De momento, puede afirmarse que €l paso de una plava de
vias a un parque elevado 5 una mejora para su entorno inmediato. 5in embargo, esta me-
jora no esta libre de critica. Los medios de comunicacion (gue por una parte fortalecen los
lazos del cooperativismo en el barrio) difunden fotografias de profesionales, reportajes v
noticias repetidas en periodicos v redes sociales, gue ayudan a mostrar la nueva realidad
de Sants v amplifican las diversas voces que hablan sobre este cambio en el barrio (F54).

Un “edificio para el tren”

En una conferencia en la ETSAB, Sergi Godia, autor del proyecto del cajon ferroviario de
Sants, hablaba del conflicto que suponia muchas veces el encuentro entre €l paisaje urba-
no de los barrios v las infraestructuras de 1a ciudad.

*Cuando una infraestructura parte en dos, divide en dos un barrio, genera un problema,

que es la degradacion. La degradacion del entorno urbano proximo a la infraestructura;
esto 5 una ley. Esto es una la ley que se puede comprobar en todos los sitios. [.] Esto
sistematicamente es asi, es 1a zona del trapicheo de las drogas, de las zonas en las que se
acurula basura vy nadie 1as va a recoger, ¥ las zonas en las que el mismo ayuntamiento, la
misma municipalidad tiene medio abandonadas, [ ] Esto es un caso que se Tepite sistema-
ticamente ligado a esas grandes infraestructuras que irrumpen de esta forma conflictiva
en los barrios de la ciudad. Lo digo porque los proyectos que he ido haciendo todos tiepen
el mismo objetivo, todos: intentar superar esta ruptura, esta discontinuidad urbana, con-
sepuir la contimuidad de la trama urbana por encima de la infrasstructura, suturar los
tejidos urbanos para que suelden a la infraestructura. Y, como resultado, paralelamente,
conseguir la regeneracion del barrio en su encuentro con el sistema general o la gran
infraestructura ™

Segun indica el mismo Godia, el objetivo de sus provectos es extender 1a contimuidad de
la trama urbana sobre la infraestructura para conseguir sufurar las heridas infraestruc-
turales en la ciudad. Esta estrategia presenta una total confianza en el provecto de espacio
publico y urbano para conseguir mejorar esos lugares. Buen ejemplo de ello es el magnifi-
oo provecto del Parc de 1a Sclidaritat en Barcelona, del mismo autor.

En €l caso de Sants, Godia apunta al problema de la discontinuidad del tejido urbano a
partir de la llegada en “culs de sac™ de las calles al encontrarse con la infraestructura, 1o
que provocaba que el flujo tanto de trafico peatonal como viario se interrumpiera sin po-
der llegar a “ninguna parte”, segun sus propias palabras. Como puede observarse en ejem-
plos mostrados en esta tesis, la continuidad de la trama urbana no sieMpre &5 Necesaria
para resolver 1a seccion discontinua que puede crear el encuentro con la infraestructura.

¥ Godia «hfraestroctura y paisajes.
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(F55) Disconiuidades v conflictos de borde. 2008,

(F56) Faza de “las medianeras™ o/ Antond Campmany amb Sant Medir 2002 ( Arrdba) v 2018 (Ahajo)
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El cajon ferroviario de Sants

Margenes de vueltas habitadas como los que se crean en los casos de Berlin, Manchester,
Paris o Rotterdam son solo algunos de los casos en los que el tejido queda formalmente
interrumpido por la linea infraestructural, pero en los que la actividad albergada por la
infraestructura acaba suturando en otTo plano 1a herida en la ciudad. Em ellos, los “culs de
sac” v las fachadas al borde con la infraestructura son mucho mas que “un rincon perdido
por el que no pasa la gente™s.

En titulo de la publicacion “Un edificio para el tren, un paseo para la ciudad™s, conduce a
una serie de reflexiones sobre el cajim v su autonomia respecto al contexto que lo rodea.
%i bien la idea puede comprenderse, al generar un espacio que encapsula el trafico ferro-
viario, 1a ejecucion de esa idea siFue unos criterios v se materializa en unas concreciones
mayormente basadas en respuestas especificas sobre la implantacion constructiva de la
pieza Ello se observa en el tratamiento de los espacios infersticiales v de junta emtre el
cdjon v su entorno.

Por ejemplo, como se ha descrito anteriocrmente en “Provecto de proyectos™, la estrategia
de soporte de 1a estructura de diagonales respecto al suelo, se basa en cTiterios mayormen-
te pragmaticos v constructivos. A su vez, la transmision de fuerzas al terreno se realizaba
a traves de la aplicacion de los sistemas constructives basados en la maxima eficiencia de
tiempo de ejecucion v adecuacion del material. Fl caso de 1a cimentacion (parte fundamen-
tal al tratarse del contacto con el suelo) refleja como la fachada de diagonales es soportada
siguiendo puramente €l trazado del tren. Las reflexiomes espaciales, arquitectomicas v
urbanas de los efectos v oportunidades del proceso de ejecucion de la obra de gran escala,
parecen algo descartadas u obviadas, confiando su desarrollo a oiras estrategias v herra-
mientas provectuales cemtradas en el tratamiento del espacio pablico v la urbanizacion.

El hecho que el cajon siga el trazado de 1a infraestructura, sin atender espacialmente a las
excepciones de su contexto indica hasta qué punto este 32 ha pensado autdonomamente,
confiando la resoclucion de algunos espacios conflictivos a la urbanizacion (F35). A menu-
do ocurre que ésta no los soluciona, sino que incluso llega a amplificarlos, como &l caso
de las viviendas de calle Burgos. Otras veces simplemente se obvian, como la plaza de
medianeras del final de calle Sant Medir (F56), 0 e generan, como &5 €l caso de Ca'n Vies.
En todos los casos, la potencia de la presencia de la fachada de diagomales de hormigon
pesa sobre los elementos de urbanizacion que se presentan como anécdotas o artefactos
que intentan corguistar la infraestructura.

La autonomia del cajon como objeto, comtinuo en su recorride, contrasta con el barrio
que lo rodea. La contimaidad del tejido de Sants se mejora peatonalmente con los nuevos
accesos sobre el parque. A nivel del paisaje urbano, no se integra ni geomatricamente ni
a nivel de materialidad. Fl grano pequeno v fragmentado de 1as arquitecturas del barrio
poco tiene que ver con el gran cajon ferroviario. Todos estos aspectos, positivos o no, son
posibles puntos de partida de futuros proyectos para €l cajon.

+ Thid.
¥ Godia y Acebillo, Un edifiso para = tren, un pases para la cudad (2002-2012).

410



(F5) Dorumentos de la Exposicldn sobre FRCs en Santsenla Asal, 2012
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El cajon ferroviario de Sants

PFCs 2012

La investigacion sobre el cajon ferroviario de Sants se inicio durante el desarrollo de mi
Proyecto Fin de Carrera. En el marco del curso anual de aula PFC, dirigido por Jaime Coll ¥
Cristina Jover en la Escuela Técnica Superior de Arquitectura de Barcelona (ETSAE), se nos
planteo a los estudiantes un enunciado basado en saltar el cajon v solventar la condicion
de barrera gque suponia para €l barrio de Samts*.

La agenda de entregas semanales, junto al encuentro de magnificos docentes v una pro-
mocion de estudiantes implicados, produjo una fértil recolecta de proyectos; miradas al-
ternativas al encuentro entre la nueva infraestructura del cajon ferroviario y el barrio de
Sants. Producto de ese curso fue una publicacion® v una exposicion® de algunos de los
proyvectos, en la que vecinos € instituciones pudieron observar otras propuestas de apro-
piacion, aprovechamiento v superacion de una infraestructura que por aguel entonces
estaba en pleno cambio®® (FS7).

Una de las partes mas importantes v a destacar del curso fue la etapa inicial en la que,
a traves de un trabajo colectivo, se analizo 1a zona mediante una suma de variables. El
fundamento del ejercicio era que la suma al infinito de todas las variables del lugar, com-
formarian el propio lugar. Aungue el procedimiento se basaba graficamente v en voluntad
a un trabajo com “Big Data®, la recogida de datos “in situ” fue ampliamente realizada de
forma marual Eso no provoco que los trabajos fueran faltos de rigor, todo lo contrario,
cada uno de los planos realizados se basaban en unidades de medida v trabajos de inves-
tigacion profundos. Entre ellos, cabe destacar tres de ellos que nos explican muy bien 1a
situacion de encuentro con la infraestructura.

El primero es €]l mapa titulado Cartografias historicas, compuesto por la superposicion
de los distintos mapas historicos disponibles del barrio de Sants, junto a 1a ubicacion de
los distintos refugios antiaereos (al ser Sants uno de los lugares de Barcelona con mayor
numero de ellos), los mercados, 1as fabricas, las plazas, las estaciones v las cooperativas.
Todos esos datos superpuestos a las huellas de los mapas historicos, explicaban muy bien
los lugares sociales de encuentro v la herencia industrial de barrio, asi como el efecto
barrera que habian supuesto las vias del tren, remarcadas en €l plano por su presencia
continuada a lo largo de 1a historia.

El segundo v &l tercero se tratan, por un lado, del mapa de la variable acustica (muy im-
portante segin el proyecto de cobertura), realizado mediante un medidor acastico v unos
criterios que podriamos llamar objetivos v, por otro lado, del mapa sobre los bordes del
corredor titulado “Mapa de agobios®, realizado en base a unos cTiterios geometricos vin-
culados a sensaciones subjetivas. 5i bien el acustico realizaba una pura transcripcion de
datos, €l de “agobios™ obtenia unas conclusiones a partir de la proporcion de la seccion de

- Nni:ﬂmnmﬂnhenﬂnﬂnmnm:pmdmd:mhﬁnpﬂnpﬂrhmhnﬂ.nm
anterior, desde &l Departamento de TUrbandzmo de la ETSAB, sa realizg un sjercicio de curso en el gue se trataba la
nmﬂﬂhnrdei&l:&hmmmnﬂuspmhl&tydn:]nnfmm

47 Jaime Coll ¥ Antonio Sanmarting eds., Propecte y proceso: corredor ferroviario en Sants {Barcelona: ETSAE, Excola
Tecmica Superior d'Arquitectura de Bareelona, 2013).

4 Hacho Lopes =t al., <If happy little blosbirds fly...* (Agencia d= Apoyo a la Arguitectura d= Barcelona (AAAF)
Barceloma, 20012

# Motar Durante &l desarrolls del curzo del Anla FPC, el proyects de urbanizacion ain estaba por ejeotar.
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El cajon ferroviario de Sants

las calles. En ambos casos la seccion era fundamental, v nos explican como la informacion
sobre el encuentro con la infraestructura no se puede limitar a una unica visiom en planta
ni a una dimension, objetiva o subjetiva, en concreto.

A partir de una coleccion colectiva de planos de variables se desarrollaron proyectos gque
exploraban estrategias de todo tipo. En el caso de mi proyecto (F58), 1a colmatacion hibrida
de programa y el disefio de unas relaciones basadas en el cooperativismo pretendian acti-
var el cajon haciendo de 1a estructura de hormigon una infraestructura habitada a todas
sus cotas, mas alla de 1a esperada funcion de parque elevado.

Otros proyectos, creaban una nueva cubierta habitada (Gerardo Pérez), parasitaban me-
dianeras e interiores de manzana hasta el cajon (Anna Sala), deconstruian zonas criticas
contiguas (Alfredo Palomera) rehabilitaban antiguas naves industriales (Noemi Martinez),
situaban grandes artefactos autonomos sobre el cajon (Ricardo Maldonado), ampliaban
escuelas adosadas al cajon (Roger Mermi), aprovechaban el cajon como grandes espacios
productivos (Berta Bilbao), construian un spa en sus alrededores (Claudia Roca) o incluso
redlizaban un parque de atracciomes sobre el cajon (John Sage). En conjunto planteaban
miltiples posibilidades programaticas, geomeétricas v provectuales alrededor del cajon. La
mirada libre de prejuicios v el objetivo de ligar los lados mar v montana dio pie a repensar
las posibilidades de un lugar con tanto potencial.

A dia de hoy, mediante los proyectos que se han ido realizando, es dudoso que se haya
conseguido coser por completo los tejidos urbanos separados por 1las vias. 51 bien la situa-
cion es mejor que la que habia, alpunos lugares conflictives son los mismos que habia pre-
viamente al proyecto de urbanizacion. Todos estos lugares son espacios de oportunidad
v el cajon supone un soporte infraestractural apto para plantear infinidad de miradas v
provectos alternativos a multiples escalas simultaneas.

Voces simultaneas

La multiplicidad de factores v dimensiones que s& encuentran en este caso hace que la
mirada sobre el cajon deba ampliarse mas alla de los limites de su entorno inmediato
v su entidad proyectual arquitectonica v urbana. Por ello, a partir del material recogido
para la investigacion, se realiza un trabajo que aina varias voces de forma simmltanea
con la intencion de simular la poliédrica realidad que confluye en este encuentro con la
infraestructura.

Mediante el formato de video corto se realiza una proyeccion de diversos formatos do-
cumentales provenientes de tres voces (politica, técnica v vecinal) para que el espectador
pueda comstruirse libremente una imagen del caso en cuestion, optando a miltiples Tutas
posibles para su entendimiento. Las voces v las imagenes generan una secuencia de super-
posiciones simultaneas entre las que transitar. La seleccion de materiales comunicativos
del caso -tales como articulos de prensa, videos v fotoreportajes— se realiza una clasifica-
cion segun su referencia al ambito politico, técnico o vecinal. Este material supone 1a base
para construir las tres voces -1a de un politico, un técnico ¥ un vecino- como tres capas de
comunicacion del caso de Sants. Ademas, al elegir distinto medios v fuentes de informa-
cion, quedan incluidos los matices y desviaciones de la comunicacion periodistica, como
muestra de la complejidad v multiplicidad del caso.
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El cajon ferroviario de Sants

La “Voz Politica™ trata la llegada del AVE (mediante la exposicion de decisiones y debates
influyentes que van del ambito nacional al local), €l control de la relacion entre vecinos
e institucion (repercusion de la intervencion en el centro social Can Vies), las obras v
promesas electorales, v la cuestion de 1a inauguracion v respuesta politica a 1a actual
S

La “Voz Tecnica” expone las repercusiones de 1a obra (efecto sobre edificios colindantes
v construccion del cajon ferroviario), los proyectos paralelos v variaciones (mediante las
reflexiones del arquitecto Sergi Godia sobre su obra), v 1a comunicacion del proyecto (dos-
sier técnico de “Barcelona d'Infraestructures municipals™).

La "Voz Vecinal®™ comunica los deseos v quejas de los vecinos ante €l provecto (platafor-
mas de vecinos activas ante las tomas de decisiones politicas), los efectos en la vida de los
habitantes durante y posteriormente a las obras (intervencion en Can Vies, movilizacion
ciudadana, v percepcion cindadana poliedrica del provecto completado).

Esta mirada del triple video como conjunto responde a 1a sincronizacion de comtenidos
que se explica en el cuadro adjunto (F59). La busqueda del material para realizar los videos
se baso en tres vectores de control; 1a cronologia de los eventos (fechas clave), 1a fuente
de la informacion (instituciones, periodicos v personas concretas) v el tipo de medio de
comunicacion (periodico, televisiom, redes sociales, ) Asi duramte todo el proceso, se
mantuvieron las hemerotecas como una doble referencia temporal v de contenido funda-
mental. Rapidamente se observo la necesidad de inchoir otros medios de comunicacion
tales comunicaciones por redes sociales o videos de plataformas online como You Tube o
Vimeo. En l1a recopilacion del material se hizo una seleccion de los videos v comunicacio-
nes que sintetizaran paquetes de informacion recurrentes, v que a la vez tuvieran una alta
capacidad de superposicion emtre ellas, para explicar los distintos momentos ¥ eVentos.
Por ejemplo, en el minuto 1°55" se solapa la explicacion técnica del video de SacyT v Valle-
hermoso con “La Fumba de Sants™ para observar estas miradas contrapuestas.

Loz fotogramas se convierten en capas que componen la realidad mnltiple del cajon de
Sants (Pe0. Durante los 5 minutos construidos a base de estas capas, SUIEEN MOmMeERios
de mayor o menor intensidad de enlace entre ellas, v & generan ambitos de comtradiccion
v coincidencia entre las voces; resultado del conflicto o el dialogo entre capas. De esta
forma, yva no es solo cada espectador quien puede construirse una imagen propia del caso
en la que incluye sus decisiones v opiniones, sino que el triple video en conjunto es un
contenedor de mnltiples miradas.

En 1a construccion del triple video se han reconocido tres momentos que destacan como
épocas clave en el desarrollo del cajon ferroviario de Sants.

- Pre-cajon: Primer momento de precedentes e iniciado por la llegada del AVE a Barcelona,
desde los primeros pactos politicos hasta la llegada de las obras en el barrio.

- Cajon: Segundo momento de cambio sobre la construccion del cajon ferroviario e impac-
to sobre el barrio, desde los primeros tineles hasta la cubricion de las vias.

- Post-cajon: Tercer momento actual v prospectivo sobre 1a urbanizacion v grados de inte-
gracion del cajon en el barrio, desde la construccion del parque a los actuales conflictos
con los intersticios.
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El cajon ferroviario de Sants

Estos momentos se superponen cronologicamente de forma desequilibrada v sus limites
son difusos. Por ello, 1a secuencia presentada en el video no es estrictamente cronologica
v responde mas a la superposicion de puntos de vista en global, alejandose de una presen-
tacion historica v lineal del caso de estudio. Cabe destacar que, en cada uno de estos tres
momentos, la interseccion del cajon ferroviario en Sants supone el hilo argumental; un
SOpOTte arquitectonico desde v al que arTojar mensajes para comunicar diversos puntos
de vista sobre €l caso. En sus espacios v tiempos de encuentro mediante fotogramas, se
pretende resaltar las relaciones entre las distintas dimensiones que conforman €l encuen-
tro entre 1a infraestructura v el barrio de Sants.

Este ejercicio se expuso en el marco del I Congreso Internacional de Comunicacion Argqui-
tectonica de Madrid organizado por la Escuela Tecnica Superior de Arquitectura de Madrid
(ETSAM). El objetivo era plantear una forma de comunicar la pltiplicidad de miradas en
los encuentros con la infraestructura, usando esta investigacion sobre el caso del cajon
ferroviario de Sants. Con ello se exploran las dimensiones comunicativas de la superpo-
sicion, como método para transmitir el transito escalar, espacial v temporal entre capas
de informacion de distintos ambitos v disciplinas. El resultado esperado fue obtener un
mapa de rutas narrativas para explorar la capacidad de lo arquitectonico como soporte del
transito entre capas de informacion.

Estas capas se traducen en tres narraciomes (la politica, 1a técnica v 1a vecinal) que, como
tres canales comunicativos, s€ proyectan simultaneamente para explicar el caso de Sants
desde tres puntos de vista distintos a 1a vez. Los vacios entre imagenes son los saltos entre
puntos de vista, unos ambitos en comin que nos permiten variar nuestro viaje y la percep-
cion comunicativa del ejemplo. Tambien son lugares de enlace, espacios de transito entre
capas que nos permiten construir €] hilo argumental de la historia.

De esta forma se plantea una narrativa de narrativas —construida por 1a decision de tran-
sito del espectador o lector- que deja trazadas lineas de fuga para el desarrollo futuro de
las investigaciones de cada capa El triple video parte de las tres voces estructuradas tanto
de una forma autonoma e interna como de una forma global v abierta a incluir otras mi-
radas o a esbozar lineas de fuga hacia otros temas. Asi, 1as tTes proyecciones simultaneas
se estructuran como tres campos de transito para que el espectador pueda decidir como
52 le comunica el caso ¥ consiruya su propia historia

En conjunto, los tres videos componen una mirada railtiple sobre el caso de Sants v nos
permite entender la variedad de escalas, tiempos ¥ capas que componen estos lugares
(P&E1).

- Las "escalas” se entienden desde sus profundidades, tratan de la distancia entre las co-
sas. Espacios entre distintas dimensiones; sociales, culturales, economicas, historicas que
52 encuentran en el lugar.

- Los "Tiempos” se entienden desde su peso en una gravedad del tiempo relativa al siste-
ma de medicion al que se refiera. Asi, es muy diferente 1a medicion temporal de 1a vida de

las personas, medida en décadas, a la de las infraestructuras, medida en siglos. Por una
parte, se trata de la cantidad de tiempo contenido en cada una de los elementos del lugar;
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El cajon ferroviario de Sants

relativa a la experiencia de los elementos como testipos del paso del tiempo. Por ejemplo,
el barTio de Sants como testigo de sus cambios o los vistos por un vecino a lo largo de
su vida. Y, por otra parte, el conjunto de elementos que contienen un tiempo; la suma de
experiencias de distintos elementos vinculadas entre si por un denominador comin gque
supera al propio elemento como testigo v determina un momento concreto de 1a historia.
Por ejemplo, €l caso de la suma de distintas capas que componen 1a interseccion del cajon
ferroviario de Sants.

- Las “capas” se entienden desde su condicion de superposicion Este término permite
desmembrar la realidad en distintos ambitos de estudio sin dejarla de entender como un
todo. Unos estratos que pueden adoptar distintos grosores, nombres v formas en funcion
del explorador que las identifique.

De esta forma, esta mirada por estratos infinitos, combinada a la escalar v temporal se
convierten en herramientas de analisis v proposicion en la observacion v comunicacion
de lo arquitectonico desde sus multiples dimensiones. Asi, el trabajo realizado plantea
descubrir la profundidad de estas miradas v comprobar hasta qué punto un medio de co-
municacion como la prensa, da voz por igual al politico, al técnico o al vecino. Al mismo
tiempo se pone la atencion en la interseccion de los diversos enfoques v capas que compo-
NEN Un ¢aso, como lugares entre los que transitar para entender situaciones complejas de
la ciudad en las que confluyen multiples factores urbanos v arquitectonicos, disciplinas o
actores de la sociedad.

Como se ha podido ver a lo largo de este capitulo, 1a multiplicidad de capas, contrastes
v contradicciones son propias de este caso. La experiencia acumulada desde el Provecto
Final de Carrera hasta la investigacion hecha para esta tesis ha conllevado un ahonda-
miento en las cuestiones técnicas, politicas v sociales. De la suma de encuentros que se
han observado, cabe poner en duda si es suficiente con confiar 1a cicatrizacion del corte
infraestructural al cajon, tapado con un parque con clapas que esconde el rugir de drago-
nes de hierTo en su interior.

A dia de hov tanto la cobertura como la urbanizacion del cajon ferroviario se han dado
por finalizadas. Como el AVE cuando llego a Barcelona, no se hizo ninguna inauguracion
oficial, solamente Janet Sanz hizo una breve rueda de prensa indicando el éxito de haber
llegado a este punto. Diversos partidos politicos han pasado a lo largo de los afos, mien-
tras distintos proyvectos alrededor de la infraestructura se iban desarrollando. Ahora, con
Ada Colan en 1a alcaldia, aun quedan temas por resolver y pondran a prueba la resiliencia
tanto del cajon como de sus habitantes cercanos.

Parecen tareas necesarias, las reflexiones sobre su funciom de parque y 1a resolucion de
su encuentro con los puntos conflictives abordados. Todas ellas son potencialmente ge-
neradoras tanto de proyvectos de integracion conjunta de cajon y entorno inmediato, como
de dinamizacion programatica La historia del cajon parece que ain no ha terminado v su
resistencia al cambio se medira en relacion a la de sus habitantes mas cercanos, €l futuro
dira =i la autonomia de la infraestructura seguira presente en €l lngar como una voz au-
tonoma, o seguira dialogando algo mas con las multiples posiciones que lo rodean (P&2).
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El puente de Mostar

A lolargo de 1a historia, varios son los ejemplos en los que el encuentro entre argquitectura
e infraestTuctura es una muestra de intersecciomes entre logicas contrapuestas. Son estas
situaciones un lugar donde cristalizan relaciones transversales entre disciplinas, incre-
mentando las oportunidades de proyecto arquitectonico v exigiendo 1a necesaria amplia-
cion del listado de variables que influyen en la arguitectura v la definicion de sus limites.

La ciudad se acerca a la gran infraestructura con orden propio, provocando, con su mins-
culo grano, improvisacion u oportunismo, un encuentro entre estructuras v densidades
desiguales. Asi mismo, 1a utilizacion de los espacios que conlleva la mega-estructura de
un puente, una via de tren o un viaducto, permite v provoca la utilizaciom o aprovecha-
miento de estos lugares por parte de la cindadania de maneras diversas.

Este capitulo se centra en el Poente de Mostar (Fol). En esta construccion historica, esta
presente la oportunidad de realizar una mirada arquitectonica v proyvectual mutrida des-
de campos tan diversos como la politica, el simbolo, la arqueologia, 1a ingenieria, el azar
arquitectonico, la improvisacion o la historia social (solo nombrando algunas de las di-
mensiones que todavia no han sido lo suficientemente estudiadas). Fl caso de estudio es
un ejemplo pequeno, pero altamente simbolico, de este cTuce entre variables mmaltiples v
acontecimientos que obliga a leer la realidad desde puntos de vista miltiples v ampliar
aquello que entendemos como los limites del proyecto arquitectonico y sus posibilidades
propositivas.

Sobre el Neretva

La primera referencia escrita sobre la ciudad de Mostar la encontramos va ligada a la
existencia del puente, en una carta entre dos comerciantes en 1452, Bajo el dominio del
imperio Otomano, en 1477, se describen asentamientos de cristianos v musulmanes' que
mantenian las fortificaciones a lado v 1ado del rio Neretva. Fl puente suspendido de made-
ra que las unia, fue substituido por otro del mismo material, pero mas estable y cubierto,
antes de 1481. Durante esa época la ciudad fue expandiéendose en ambas orillas?, ayudada
por el papel principal que jugaba la infraestructura en su conexion desde Bosnia hacia la
costa Adriatica Consciente de ello, el Sultan Suleiman el Magnifico ordena construir el
iconico puente de piedra con el disefio que vemos hoy, ideado por Kodja Mimar Sinan v
construido en 1566 por su pupilo Hajruddin®. La nueva consistencia material reforzaba su
presencia como enclave territorial estratégico, dominando militarmente y comunicando
transversalmente el valle, asi como permitia soportar mejor €l trafico militar v comercial.
Este cambio provoco de nuevo la expansion, primero de 1a cindad y mas tarde del bazar v
las fortificaciones @POZ).

! Anto Sain Mostart, A Bridge Story, ed Anto Sain (Mostar: Banco Mundial UNESCO, PCU, Unidad de Coordinacion
del Proyecto Cindad de Mostar, 2004), 5.

* Amir PaZié, The Old Bridge in Mostar (Mostar, 2005), 5.

i £3in, Mostart, 4 Bridge Story, 3.
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El puente de Mostar

Asi la ciudad se fue consolidando como un centro economico importante gracias a las
manufacturas en oro, plata ¥ piel que se desarrollaron, sobre todo, alrededor del puemn-
te. Desde 1670 a 1878, ano de la ocupacion del imperio Austro-Hangaro, 1a ciudad vivio
una epoca de estabilidad urbana en 1a que convivian croatas bosnio catolicos con cultura
europea occidental, serbios ortodoxos del este con sus elementos bizantinos, judios se-
fardies v bosnios musulmanes que habian incorporado elementos culturales orientales v
occidentales®. Desde entonces hasta hoy, pasando por diversas fases de desarrollo (1878-
1914 y 1945-1992), estancamiento (1918-1939) v ruina (1939-1945 y 1992-1995)F, 1a ciudad
ha ido manteniendo una condicion multicultural viendose reflejada en sus estructuras
morfologicas v en los nombres de ciertas areas (bazares, mezquitas o iglesias catolicas v
ortodoxas), siendo el puente v sus alrededores origen, soporte, simbolo v testigo, material
e inmaterial de su evolucion.

“Most” significa puente en serbio croata. 5in embargo, este termino no abarca 1a totalidad
del concepto en el caso del puente de Mostar, cuyo significado, es directamente, “el guar-
dian del puente™. Esta palabra acoge una connotacion gque va mas alla de la vinculacion
funcional de la ciudad con 1a infraestructura. Este término posee hoy una connotacion
mas cercana al contrel v separacion inmaterial de ambas orillas del rio, que al mero he-
cho de atravesarlo fisicamente. Fl Neretva crea un ambito de frontera, no del todo exacto,
que separa dos grandes comunidades; la catolica-croata, al lado oeste del rio, v la bosnio-
musulmana’, al lado este. Ademas, esta realidad, segun algunos autores®, es posible extra-
polarla a toda un area de mavor escala, a nivel estatal, mostrando como el rio va mas alla
de ser un obstaculo material, a una linea que divide culturalmente dos territorios. Este
hecho se reflejo en la guerra civil que azoto Bosnia-Herzegovina v provoco un punto de
inflexion en Mostar €l 21 de noviembre de 1993; dia en el que el iconico puente construido
en 1566 fue destruido (PO3).

El cambio en €l paisaje v 1a herida que supuso en 1a memoria colectiva marco el inicio de
un nuevo escenario historico v social Buscando €l origen de los motivos que conllevaron
este hecho, pueden encontrarse distintas posiciones, desde aguellas que defienden que el
puente era un enclave militar estratégico durante la guerra (como clamo el General Praljak
al considerarla una infraestructura militar®), hasta aquellas que plantean que la destruc-
cion del mismo fue un acto para la desmoralizacion® o un acto simbolico para marcar la
division entre comunidades. Segun diversos autores, el frente de guerra se situaba en el
bulevar Austro-Hiangaro a 100 metros al oeste paralelo al rio™ (P04 v el puente (ubicado en
Zona musulmana) era utilizado para el traslado de mmertos v heridos al otro lado del rio®™.

* Thid

i Mimisterio de Asuntos Exteriores Bosnia-Herzegovina, <Nomination Dossier “The Jld City of Mostar™ (Mostar:
TMESCO, 2005), 15-18.

¢ Romeo Manfredo y Ferran Roig, <La reconstraccion del pusnte de Mostar en Besniz-Herzegovina=, Loggia: Ar-
quitechera & Restauracitn 18 (2005): 18-37.

T Azzedine Beschaouch, «The destraction of the 0ld Bridge of Mostar=, en World Culture Report. Culturs, creativity
amnd markets. (Paris: Umited Nations Bducational, Seientific and Cabheral Crganization, 1888), 118-17.

¥ Amir Pazif, Celebrating Mostar. Architectural Fistory of the oty 1452-2004, ed. Media (Mostar, 2005), 8.

# £3in, Mostart, A Bridge Story, 13.

I Ly Elakstad Bridge The architecture of connection (Basel, Switzeriand: Birlhgu ser, 2002), 158.

1 Jon Calame Divided cities: Belfiost, Brirut, Jorusalem, Mostar, and Mcosia (Philadelphia: University of Peonsyl-
vamia Press, 2008).

Y Blakctad Bridge. The architesture of conmection, 156.
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El puente de Mostar

En cualquier caso, podemos considerar que €l vacio que dejo su destruccion constituye un
simbolo de division entre los dos lados del rio v de aniguilacion de una pieza clave para la
construccion v apoyo de la memoria colectiva de una comunidad.

Tras su destruccion se CONSITUYVETON VArios puentes provisionales. En 1995, con el final de
la guerra, se sustituyo el primer puente peatonal suspendido, que fue reemplazado por
otTo nuevo en 1998, unos metros rio arriba respecto al eje del antiguo puente de Mostar.
Este fue sustituido en 1999, tras ser destrozado por una riada. Mientras se sucedian estas
construcciones provisionales, en 1997, la UNESCO estaba planeando la reconstruccion del
caso historico v del nuevo Puente de Mostar”. Aunque no todas las opiniones guberna-
mentales v ciudadanas parecian favorables a su reconstrucciom™, la imtencion era hacer
florecer unos atributos inherentes a esa infraestructura perdida’®. El puente nuevo, Te-
construido como una copia exacta del que habia anterior a la destruccion, significaria 1a
union de los dos lados del rio, division entre comunidades v marcaria la consolidacion de
la paz. Por todo ello, en €l complejo proceso de reconstruccion®®, intervinieron diversos
agentes locales e internacionales®.

El nuevo puente, buscando parecerse al maximo al anterior, esta schacionado con un unico
arco de aproximadamente 28,7 metros de luz v unos 4 metros de ancho, con un estrechi-
simo apovo directo sobre 1a roca de 1as orillas del rio™ (P0S). Ademas, su integracion en el
paisaje va ligada a una continuidad formal v estilistica con su entorno mas inmediato, las
torres y edificaciones anexas v el resto de la ciudad. A ello ayuda el sobresaliente uso téc-
nico de la piedra local Tenelija*®, como principal material constructive que se habia estado
utilizando a lo largo de la historia v que se habia vuelto a emplear para su reconstruccion.
Para conseguir este dificil objetivo, equipos de distintas disciplinas (arquitectos, ingenie-
ros, historiadores, entre otras profesiones, ademas de los politicos) se coordinaron para
gjecutar la tarea encomendada®. La propia documentacion grafica del proyecto deja cons-
tancia de los levantamientos precisos del estado actual v de la reconstruccion calculada
al milimetro, en el que cada piedra era controlada, numerada v posicionada segun un
sistema de coordenadas™ (P0G, FOT v FOB). Durante el transcurso de 1as obras se realizaron
prospecciones arqueologicas para realizar pruebas sobre los restos de amtiguas cimen-
taciones al descubierto, que ayudaran a comprobar hechos y fechas historicas sobre 1a

“hh?nmnd,ﬂabﬁblgﬂmm Reconstruction in a Wgr Zone. (Liverpool: Liverpool University Press, 15868
M Mota: Sepin entrevista realivada por el autor al & Anto Sain en Mostar €] 23 de febrero de 2018,
15 Tk, Celebraimy wostar. Archniectu] Hostory of Tha ety 145 2-2004, &
3 Z3in, Mostart, A Bridge Story, 3.
17 Mota: Por estar directamente involucradas, desde un ambito local destaca =] gobierno de Bosnoia v Herzgegovina,
el gohierno de la Ciudad de Mostar y 2l Instituto para la Proteccion del Patrimonio Cultural Historieo y Matural
de Mostar (que imicio los planes en 1887 para la reconstruccion). Bl Project Coordination Unit (PCU) encargado
de la coordinacion del proyecto, o las empresas encargadas de trabajos de constraccion como Gradevinar-Fajic,
Emﬁmyﬂ?lmrm;rdhmﬂmlngm&hmmmmhh;mﬂ:ﬂuhmﬂmhuﬂu Dims-
de un ambito internacional destacan la participacion del International Comites of Experts (ICF) de la UMESCO, en
su papel de momitorizacion de las distintas fases dal proyecto de reconstruccion, ba Aga Kabn Trust for Culture
& World Mozuments Pund (AETCEWME), €l World Bank abriendo vias de financiacion y empresas constroctoras
1 Mimizterio de Asuntos Bxteriores Bosnia-Herzegovina, sMomination Dossier “The Old City of Mostar®™s, 11.
hmmmmmss:l =5tone Cut. Filot Coltural Project. Rehobilitation of the Old Eridge of Mostar De-
sagn - Photogrammetry - E:h.l.l:t.m = (Florence 2000).

Wéalmmmqﬁmm}-a

! GEMERAL ENGINEERIMG Sl «Phasze B Eeport - Final Architectural Design Beport. Pilot Cultural Project. Baha-
hﬂmﬂtheﬂhhﬂ;genfﬂnﬂ:rﬂcnp Fhotogrammetry - Calenlations. = (Floremee, 20010
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El puente de Mostar

evolucion del puente. Los restos del puente original, recuperados del fondo del rio por la
Hungarian SFOR Unit®, pueden encontrarse aun a dia de hoy situados al aire libre en las
orillas laterales.

Algunos autores® han denunciado 1a falta de atencion hacia ciertos problemas sociales de
la ciudad que no fueron correctamente atendidos ni financiados con la misma intensidad
del puente durante la época de su reconstruccion. Ademas, mientras edificios residencia-
les quedan en ruinas a lo largo del bulevar Austro-Hingaro (antiguo frente), discotecas,
tiendas y mezquitas emblematicas del casco historico eran recompuestos. En 2016, v muy
presumiblemente aiun a dia de hoy, las marcas de tiros v metralla de la guerra en muchas
fachadas, socavones de provectiles en las carreteras, monumentos v grandes edificios
abandonados son signos reales, testigos de una falta de cuidado por restaurar una imagen
de normalidad. Algunos de estos espacios son lugar de peregrinacion de muchos turistas,
sobre todo jovenes, que informados a traves de las redes buscan selfies con las Tuinas v
puesta de sol a sus espaldas. Una realidad signo de los tiempos, en el que el peligro de cier-
tos lugares, en los que hay riesgo de derrumbe v en los gque incluso hay avisos de minas
dbandonadas (como es el caso de los alrededores de la colina), contrasta con la seguridad
de espacios impolutos, llenos de servicios v precios desorbitados. A partir de la visita rea-
lizada, se constata que €l esfuerzo de reconstruccion puesto en el puente v el casco histo-
rico, que va fue v sigue siendo un polo de atraccion de turistas, no es del mismo grado que
el destinado a reconstruir ] resto de la ciudad.

Todo este proceso de reconstruccion dio lugar a lo gque podria denominarse una “clona-
cion arquitectomica™+ (P09 y F10), que buscaria, entre otros objetivos, unir de nuevo ambas
orillas, intentando cicatrizar la division producida por la guerra civil, v recuperar, de for-
ma institucional, 1a imagen historica del puente®®. Sin embargo, hemos de considerar que,
a medida que fue siendo visible el resultado, hubo opinicnes comtrapuestas®™® vy muchos
ciudadanos denunciaron cierta pérdida de “esencia®™ en el proceso v reconstruccion del
puente. Una “esencia”, escurridiza v muy dificil de medir, perteneciente a las dimensiones
intangibles de la infraestructura, mas alla de su presencia material No es objeto de esta
tesis analizar la validez de las deciziones relacionadas con la reconstruccion mimética?
del patrimonio, esto abriria, junto a otros ejemplos, nuevas lineas de investigacion™.

i Mimisterio de Asuntos Bdteriores Bosnia-Herzegovina, sNomination Dossier “The Old City of Mostar®s, 11.

M Tom Calame y Amir Pasif, <Post-conflict reconstruction in Mostar: Cart before the Horses, The City in the Twenty-
First Cenfury, 2008, 15.

# Acrepsion Hernander Martinez, La clonacion arquitzctonica (Madrid : Ediciones Siruela, 2007}, 154, hitp/
cataleg upe.ednrecord=h1310184-518cat.

¥ M. Popovac, =Esconstruction of the Old Bridge of Mostars, Acta Folytechming 46, n® 2 (2008} 35-58.

H Antonells Sealise <0 Vecchio sulla Meretva. Storia di Mostar & del suo ponte.» (Universita di Bologna, 2014), 111,
T Mota: Aungue el objetivo de ka reconstroccion mimetica fue siempre apoyadoe en dorumentacion historica sobre
el pusnte, ciertos datos gque pueden recabarse #n las memorias ¥ planos constractivos del proyecto apuntam a las
lagunas con las gue se encontraban sus autores en ciertos momentos. Muestra de ello es la siguisnte nota scra-
da del plano BE-04 sobre los trabajos de reconstraccion del pusnte; “Hote: Parapets, while procesding up to the
ey stone, shightly slant outwards. No quantification of this peoaliarity is possible due to documentation lack An
evaluation of the matter should be performed on site depending on optical effects. (nantification and waration
along the parapets kength will be decided by the work sapervisor.®

™ Mota: Sobre la historia y la reconstroccion del puents destara la publicacion Mostart: A Bridge Story {2004). En
ella s= pusden encontrar todo tipe de datos, fotografias ¥ domamentacion del proceso.
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El puente de Mostar

“Though it appeared physically similar, what it represented had changed, transforming
the New Old Bridge into an intentional momument for reconciliation and echoing more
than was criginally intended™?

5. Krishnamurthy nos indica como 13 infrasstructura paso de poseer un reconocimiento
dentro de la consciencia popular, a una representatividad intenciomada, esta ultima, car-
gada de un significado dirigido desde los poderes institucionales.

El conjunto arquitectonico del puente, ademas de ir ligado a cambios en su apariencia™ vy
significado, ha ido alterando su uso. Las torres Tara v Halebija, vinculadas al puente en las
orillas este v oeste respectivamente ¥ que acogen museos en la actualidad, han ido dando
cabida a programas tan diversos como el de prision o vivienda_ Asi mismo, 1a funcion de
conectar, propia de cualquier puente, fue siendo superada por sus caracteristicas formales
v sus significados inmateriales: siendo objeto de visitas turisticas, mirador, soporte para
la venta ambulante, lugar para el descanso o plataforma de eventos significatives de la
ciudad. Estos som solo algunos de los usos que podemos recopilar a lo largo de su historia.
A esto hay que anadir el esfuerzo invertido por los mismos ciudadanos en su cuidadosa
conservacion v el uso intensivo como escenario de distintos acontecimientos. En varias
publicaciones del museo de Mostar™ (F11, F12, y F13) s¢ pueden encontrar desde imagenes
que muestran el uso cotidiano del puente a otras en que se resalta su uso simbolico v
monamental.

i Erishrgrmurthy, «Memory and Form: An Exploration of the Stari Most, Mostar (BlH)=, Jownal on Ethno-
politics and Minority Issues in Borope 11, 5.7 4 (2012)

It Bogomil Obelic et al, «Dating of the Old Bridge in Mostar, Bosmia and Herzegovina=, Radiccarkbon 48, n® 2
(D7) B17-23.

1 Flathn Tvomif, Stari most u ofima fotografa Antona Zimola, ed. Mostar Muzej Hercagovine 2004
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El puente de Mostar

Los Icaros de Mostar

Entre todas las actividades que han utilizado 1a infraestructura como protagonista, una ha
perdurado constante, aunando multiples dimensiones. Tanto la forma, como la funcion, 1a
monumentalidad, 1a cultara, €l lugar, la sociedad, la tradicion v el simbolo se dan cita en
el acontecimiento del salto desde el puente al rio Neretva (F14, F15, F16 y F17).

Cazi tan antiguo como la propia forma de 1a infraestructura, desde el siglo XVII, existe
la tradicion entre los varones de saltar desde lo alto del puente para mostrar su virilidad
v el paso de nifio a adulto. La forma de su cuerpo al caer recuerda la de un angel con las
alas fundidas por el sol, por ello quizas son conocidos como los “Icaros de Mostar™®. Fste
hecho cultural ha permanecido intacto, mientras la infraestructura veia modificada su
forma.

Incluso durante la guerra (1992-1993), se tienen registros de la continuacion de esta cos-
tumbre centenaria de 1a que surgen héroes locales como Emir Balié, saltador durante mas
de 50 afios con mas de 1000 saltos v 13 veces campeon, cuya imagen queda ligada al puen-
te en €l sello de Bosnia v Herzegovina de 2001%. Benaid, tras la destruccion del puente,
habiendo perdido a la mayoria de sus amigos ese dia, salto desde las ruinas a grito de “jPor
Mostar™*, sin pensar en las consecuencias que podia acarrear encontrarse con el fondo
lleno de peligrosos restos de 1a destruccion

La tradicion ha continuado hasta nuestros dias™, sin embargo, su significado se ha sumer-
gido totalmente en el siglo XK1, el simbolico salto convive entre la antigua tradicion v los
acontecimientos propios de nmuestra era de la post-verdad.

Desde el afio 2009 el evento RedBull Cliff Diving World Series ha ido por todo el mundo
llevando a cabo una competicion de saltos de altura que ha dado pie a destacar en el mapa
ciertos paisajes. La serie de lugares van desde emtornos naturales a urbanos.

S0lo abordando el caso de Bilbao a modo de ejemplo, ver al saltador superpuesto con la
cubierta del Guggenheim en el aire antes de que se adentre en las aguas, es Uuna prueba
mas del cambio de un lugar en €l que hubiera sido impensable que tal evento ocurriera
antes de la reconversion de la zoma de 1a ria (F18). Como precedente a estas imagenes, sin
intencion de comparalo directamente, vale la pena recordar a los saltadores de Barcelona
32 en las piscinas municipales de Montjoic (F19). La imagen del atleta solitario v ergaido,
saltando acrobaticamente, representaba la interseccion de un acto efimero e individual,
altamente estético, sobre una ciudad (telon de fondo) gque acogia a 1as climpiadas en un
momento de cambio historico.

La lista de casos wrbanos es larga, Bilbao, Rotterdam, Copenhague, Dubai, Dubrovnik, 1a
Habana, Polignano a Mare (donde el salto se produce en el area del casco antiguc) o La Ro-
chelle (desde la torre Saint-Micolas) som otros de los posibles ejemplos (F20, FZ1, F22 v FZ23).
Aungue requeririamos un analisis pormenorizado de cada uno de ellos gque no cabe en
i Blakstad Bridge. The architecture of connection, 156.

il Paiié The Old Bridge in Mostar, 88,

“ Blakctad  Bridge. The architeoture of conmection, 156

¥ Semail Spago, =Uz 447 Skokove - Bmir Balif: = postovanja prema Starom, = novoyg nikoda nije skofos, H013,
http://spagosmail blogger ba/arkiva,/2013,/07 /26
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El puente de Mostar

este capitulo, si que podemos afirmar que las propuestas arquitectonicas v urbanisticas
que s& derivan de estos aconfecimientos son destacables v material de proyecto arquitec-
tomico. Hov en dia, 1a retransmision en directo global v onfine de estos eventos supone un
amplificador de ciertos escenarios, comunicados desde nuevos puntos de vista

En 2004, ano de inauguracion del nuevo puente reconstruido, detectamos el aprovecha-
miento de 1a antigua tradicion por parte de 1a marca Redbull, con un evento v competicion
lamado Ikari 5i bien el saltador local Haris DEemat fue el ganador®™, por primera vez un
agemte internacional de tal nivel estaba imvolacrado en el proceso. Desde 2015 se incluye
Mostar como uno de los emplazamientos del circuito EedBull CLiff Diving World Series. La
repeticion ininterrumpida del acomtecimiento desde 2015 a 2018 v su programacion para
el siguiente 2019, llevan a la ciudad a ser una localizacion de referencia que incluye va no
s6lo el salto tradicional del Icaro caido. Este evento la consolida en un Auevo mapa geopo-
litico de tendencias contemporaneas. El evento supone la apertura de una nueva ventana
de difusion de la imagen del puente v de la ciudad, tanto en formato de comunicacion (al
difundir online €l acontecimiento), convirtiendo, una vez al afo, el puente en un foco de
atencion globalizado. Desde entonces, participantes de elite, de multiples nacionalidades
se reunen en Mostar para competir saltando desde el mismo puente que lo habian hecho
durante siglos los habitantes de 13 ciudad, atrayvendo a publico v medios de muy diversa
procedencia.

El evento de salto v competicion tradicional como para la ciudad v el papel del puente
como soporte del evento, La reciente presencia de este muevo actor internacional supone
un cambio de paradigma en cuanto al papel que juega el puente como soporte. El paisaje
de este lugar de la ciudad, acoge ahora durante unos dias una transformacion de su fisono-
mia ¥ una teletransmision global de su imagen que no habia ocurrido en toda su historia.
Las implicaciomes de esta nueva exposicion sobrepasan el entorno del puente v sitdan a
Mostar en €l mapa global Mas ain cuando l1a propia marca Red Bull realiza una serie de
entrevistas v visitas con sus saltadores a lugares v equipamientos de la cindad fuera del
ambito del puente. Con su presencia n estos otros escenarios, ilumina momentaneamen-
te una realidad que va mas alla del salto. Aungue pueda haber intenciones publicitarias,
ello conlleva a mostrar que la realidad de Mostar va mas alla del area turistica v pintoresca
de su casco historico.

RedBull Cliff Diving World Series 2016

El evento se monta v s& desmonta en cuatro dias”. Para organizar el espectaculo, equipos
locales e internacionales de montadores, saltadores v profesionales toman diversos espa-
cios con infraestructuras temporales de servicio que generan otra ciudad efimera dentro
de 1a ciudad: una ciudad plato (F24). Siempre con el pusnte como centro de gravedad, se
pueden diferenciar los espacios exteriores de los espacios interiores, tanto cercanos a la
infraestructura como diseminados v camuflados en el resto de la ciudad (725, F26 ¥ FZ7).

i Pazif, The Old Bridge in Mostar, 58,

1T Mota: La mayor parte de la informarion recogida en este apartado, surge de un trabajo de campo realizado entre
el 22 v el 26 de septiemmbre de 2016. Tras contactar con ka organizacion previaments desde Bspana, Bernd Erainbu-
cher, International Project Manager del Bed Bull High Cliff Diving, permitio acceso libre a cualquier parte restrin-
gida y dedirada 2 las actividades del evento, 2=1 como e presto 3 una entrevista para &l trabajo de imvestigacion.
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El puente de Mostar

(F&) Montaje v desmontaje de la
Pl ataforma de salto Red Ball 2016

(Fi5) Vista general del evento desde
la odlla este, 201G
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(FE) Vista abrea del evento alred edor del puente de Mostar, 2018
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El puente de Mostar

Los espacios interiores afectados son hoteles v bares patrocinados (F11), v otros edificios
existentes desde donde se realizaban fiestas v retransmisiones, v espacios destinados a
bases de trabajo o centros de gestion (F28). Ademas, destaca la apropiacion de las antiguas
torres de vigia para convertirlas en servicios parala prensa, invitados, deportistas v miem-
bros de la organizacion. Por un lado, encima de la puerta de acceso oeste, esta la caseta de
los Mostari, antiguo puesto de los guardas del puente reconvertido en café, acondicionado
como centro de control v de visualizacion privilegiado (F29). Cerca de la torre Halebija
estan los vestidores masculinos, en cuyo sotano puede verse la cimentacion del antiguo
puente. Por otro lado, en la orilla este, cerca de la Torre Tara, se sitnan los servicios de las
deportistas femeninas y ventanas muy concurridas por fotografos acreditados (F30).

En el exterior domina la aparicion de soportes efimeros para actividades logisticas con
repercusion en el espacio publico. Una serie de traileres de transporte de material, con
equipamientos de retransmision v alternadores propios de electricidad, vallas, cintas v
guardias de sepuridad (dedicadas a la construccion de limites), estructuras dedicadas a
las camaras de grabacion v sus operadores, espectadores v organizadores (destinadas ala
retrasmision, expectacion v control del evento) son algunos de los elementos necesarios
a tener en cuenta para que funcione el evento. Entre ellos, uno de los mas especificos v
fundamentales, es la manguera conectada a la red de agua que permite romper €l agua en
el punto exacto de caida de los saltadores al rio Neretva (F31).

Entre los multiples efectos urbanos de 1a construccion de estos limites, se generan altera-
ciones en los recorridos cotidianos. Algunas de los mas importantes son las prohibiciones
puntuales en el cruce del puente (F32 ¥ F33). Las restricciones provocan que para ciazar
de un hugar a otro del rio las conexiones se deban realizar mediante el resto de puentes,
Lucki o Musala. Por otro lado, otros recorridos se ven intensificados como el transito de
los saltadores desde la base a lo alto del puente convirtiendo callejuelas secundarias en
avenidas por las que desfilan las estrellas (F38.

En los alrededores del puente, diferenciamos distintos espacios destinados a mirar el
espectaculo. Por un lado, estan una serie de posiciones precisas desde 1as que se han de
situar los equipos de fotografia v filmacion del evento. Entre ellas estan aquellas fijas,
en las que se sitlan las estructuras que permiten el correcto encuadre de la escena por
los equipos de retrasmision, v aquellas reservadas pero ocupadas intermitentemente por
fotografos acreditados de distintos medios o algunos espectadores, como las ventanas de
las torres advacentes al puente u otros puntos estratégicos desde donde enfocar la plata-
forma de salto (F35 y F36). Un gran drone completa el equipo de captacion de imagenes, to-
mando como pista de despegue v ateITizaje una enorme antigua piedra original del puente
destruido, colocada como monumento en la orilla oeste del rio (F37.

Por otro lado, estan esos hugares improvisados, libres o no planeados por 1a organizacion,
tanto por profesionales como por los asistentes, para poder presenciar el salto desde cier-
tas perspectivas. El pablico ocupa los lugares mas inverosimiles para poder disfrutar de
unas buenas vistas sobre el saltor contra las vallas de acceso, en gradas improvisadas,
én barcas hinchables v piraguas en €l rio, sobre las cormisas laterales del mismo puente,
sobre rocas v arboles, bajo la estructura del puente de enfrente, en los tejados de edificios
adyacentes o encaramados sobre altas chimeneas (F38). En cualquier caso, la ubicacion
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(F40) Becorrida de salio de los atletas Red Bulk salto,

(Fi1) Zona YIP hahilitada enlas faldas del puente, 2016,
(FZY Iueces situados enlas faldas del puente. 2006

(Fid® Limites abarrotados en
los alrededores del puents, 20016

llegada ol agua v salida por escalera provisonal | 2016,




El puente de Mostar

de todos los mecanismos v lugares de observacion estaban sumamente estudiades para
poder captar tanto desde la lejania, como desde muy cerca, todo aquello relacionado con
el salto (F39.

Cerca del agua, en las faldas del puente, se habilita una escalera de madera para la salida
de los saltadores (P480). Justo en esa Zona, 5€ sitda un area reservada para ver €l salto de
muy cerca donde solo los familiares, amigos, saltadores, miembros de 1a organizacion v
aquellos que tuvieran la pulsera con el color adecuado pueden acceder. Habilitada con
cojines v cofres llenos de bebidas, junto a una gran pantalla que retransmitia el salto con
detalle, tambien es €l lugar en el que se entregan los trofecs a los saltadores (R41). Este
espacio se comvierte asi no s0lo en un lugar de observacion si no también parte del espec-
taculo del evento a ser observado, en el que se realizan declaraciones de los saltadores o
celebraciones sobre la calidad de los saltos. Desde ahi, tras pasar por un sendero tras una
cascada lateral se habilita un espacio reservado para el jurado (F42), quienes se sientan
E7 una mesa a los pies de los apovos del puente, alineada perpendicularmente con el eje
de caida de los saltadores, que se clavan en €l rio en el punto marcado por una manguera

que Tompe el aFua.

La cantidad de personas que asisten al evento sobrepasa la dimension del casco historice.
Muchas de ellas multiplican los puntos de vista de 1a tradicion centenaria, trasladando con
sus moviles por el ciberespacio una experiencia que, hasta hacia muy poco, solo se podia
percibir en directo desde ese lugar. Miles de ojos se orientan hacia el saltador, situado en
una plataforma, elevada siete metros sobre la altura total del puente (P43). Esta plataforma,
construida con estructura de madera, no se fija al puente v confia su estabilidad al peso
muerto colocado en su base. En el interior unas escaleras de mano conducen hasta una
trampilla de acceso a la plataforma superior. Desde cerca, llegando en escOTrzo para crazar
el puente, su efecto en la seccion transversal del puente es inmediato, mas ain cuando la
estructura se ve junto con el puente en su globalidad, incluido en el conjunto paisajistico
de Mostar. En ese momento, la esbeltez de salto de orilla a orilla del puente se desvirtia
por completo v el elemento afadido, lejos de integrarse, acumula su masa para llegar al
punto mas alto en el lngar menos adecuado.

Tras el estudio de cada uno de estos espacios se hace patente que la forma de abordar
el provecto de realizaciom del evento demanda comsiderar una serie de requisitos poco
atendidos. A nivel formal surgen cuestiones sobre como intersecar las dimensiones efi-
meras de las estructuras utilizadas con la eternidad de la infraestructura, o la novedad
contemporanea con la tradicion historica. Cuestiones como estas Tepercuten en decisiones
provectuales, por ejemplo, sobre si mimetizarse con el emtorno v utilizar materiales tradi-
cionales o generar un encuentro distinto con otros materiales ajenos. También entra aqui
la reflexion sobre como deberia introducirse la publicidad, sugiriendo la presencia de la
marca de formas mas o menos explicitas v respetuosas.

La figura de un arquitecto o arquitecta sensible a estas consideraciones seria capaz de me-
jorar los lugares ocupados v construidos para €l evento, tanto para aquellas personas que
los usan en relacion a la empresa organizadora (camaras, organizadores, saltadores, etc.)
como para €l publico y los habitantes de Mostar que disfrutan o conviven con ello. Algunas
de las intervenciones mas inmediatas tratarian de reubicar ciertos espacios, redisefar los
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(Fa5) saltador Red Bull preparandose para saltar desdela plataforma de salio,
(F46) Saltador tradicional prepardnd o5 para saltar desde la barandilla
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El puente de Mostar

artefactos de salto, espacios ocupados, v sus limites, aprovechar mejor sus cualidades es-
paciales y potenciar su capacidad de integracion urbana v de comtacto con los habitantes v
visitantes. Fl aumento de la calidad arquitectonica supondria un beneficio mutuo ciudad-
oTganizacion que podria dotar de mejores experiencias a todas las partes involucradas,
haciendo a la vez una Mostar mejor.

Stari Most, entre lo inmaterial v lo concreto

El puente como infraestructura de paso y de union simbolica se convierte en un lugar es-
CEnario, un monumento icomico que va mas alla de su forma. Su valor patrimonial, como
el de otras infraestructuras historicas, siempre ha sido una referencia para repensar su
futaro. Los lugares de la memoria v 1a banalizacion de los mismos por la masificacion
turistica que sufre la ciudad historica, sitha a este caso, como un enclave mas de nuestra
contemporaneidad en el gque su relacion con 1a arquitectura v el paisaje va ligada a la ex-
pectacion mediatizada por el salto v el saltador.

Stari Most es un escenario clave para el entendimiento historico v espacial de Mostar
v un caso ejemplar de la relacion entre los aspectos materiales € inmateriales de la in-
fraestructura v el conjunto arquitectonico. En miltiples escalas espaciales v temporales
simultaneas (a traves de sus cualidades arquitectonicas, técnicas, culturales, paisajisticas,
historicas, politicas v simbaolicas), la huella juega con la forma infraestructural. La linea
que conecta los dos lados del rio se ha ido materializando de distintas maneras, adoptan-
do varias formas en funcion de las circunstancias que 1a rodeaban en cada momento (R4d).

Son cambios que construyen historia en el espacio construido v que parecen indicar que
aquello que se mantiene en el lugar es una sintesis del encuentro de varias dimensiones
producto de tiempos distintos. La interseccion entre infraestructura v ciudad, en este
lugar, reside en unos espacios arquitectonicos entre dos orillas, mediante los que se con-
trapone la logistica de lo efimero v la estatica de lo eterno. Capas historicas v culturales
s& van superponiendo creando estratos de informacion cruzada por vetas desde en las que
se infiltra el interés arquitectonico.

El caso del puente de Mostar es un encuentro que sucede emtre la sociedad v su mumn-
do construido, que acaba aglutinando diversas dimensiones que superan los abordajes v
asuntos propios de la arquitectura como disciplina ligada a la comstruccion material del
entorno. Un lugar donde la especificidad de la disciplina se manfiene como un eje de gra-
vedad capaz de ampliarse hasta el infinito, abriendo muevas formas de investigar v mirar,
hilando desde la narracion del espacio hacia mmaltiples v simmltaneos campos desde lo
concreto a lo inmaterial (P45 v F46) (Planos anexos; serie Mostar).

446






Paseos pausados

Borough Market

448



. .__H__m 5
BELT2 N5 W YRty
DIHT S IPO0T 3P opelqe uand ons

1 tia

w2 JregN BN

"1 SRIPUCT 2P PEPND B 3 edeT 0

HBURLLL MY ] < 12205 YU YENO00H < OPETIEY 2uang
IR G010 PR CMBTILOK (F0d)

449



Borough Market

Cronologia mercado-infraestructura

El caso del Borough Market de Londres esta relacionado con las infraestructuras desde su
propio origen, no solo desde sus cualidades infraestructurales en su uso como mercado,
sino por las condiciones de su emplazamiento'. Puentes, calles v viaductos han confor-
mado parte inseparable de su paisaje v funcionamiento durante sus mas de mil afios de
historia.

Algunas de las primeras referencias al mercado se encuentran ligadas al sur del Old Lom-
don Bridge, un puente que fue habitado hasta el siglo XVIII (Po1). Este fue €l puente prin-
cipal sobre el Tamesis que unia €l Londres de intramuros situado en la orilla norte con
el de extramuros en €l lado sur. En €1, como en otros puentes habitados del medievo, se
establecieron mercaderes que aprovechaban el paso constante de viajeros para hacer ne-
gocios. Bdificios de varias plantas en el que se mezclaban todo tipo de usos convirtieron
en esta infraestructura en una linea de actividad frenética, plasmada en el arte e historia

de 1a época

Hacia 1276 el mercado traslado su actividad fuera del puente debido a la congestion en el
trafico que generaba’. Este se situd en la zona de 1a actual Borough High Street, aun influi-
do por el bullicio social del London Bridge v en una posicion mas cercana al municipio de
Southwark (hoy en dia un barrio mas de Londres) (Fo2).

En 1550, Eduardo VI vendio Southwark a Londres, v el mercado paso bajo el control de la
gran ciudad. En el siglo XVI empezarcn a establecerse ordenanzas v regulaciones en el
mercado sobre 1a posicion de los puestos de venta, que debian estar fijados en secuencia v
a no mas de una yvarda del canal de drenaje al final de la calle’. Alrededor de 1600, el mer-
cado empezo a ser un nodo de nuevos asentamientos en esta zona de 1a ciudad®. En 1671,
Charles II fijo los imites del mercado desde el sur del London Bridge hasta 5t Margaret Hill
(el actual Guy's Hospital) (Fog).

Hacia 1754 el mercado habia crecido a la par que el incremento demografico de Londres
v resultaba molesto al blogquear la principal salida de la ciudad hacia el sur. En 1756, €l
“Borough Market Act of Parliament™ decreto el cierre del antiguo mercado liberando la
calle de 1a congestion. Sin embargo, en un segundo acto se dio permiso a los habitantes
de Southwark para fundar su propio mercado, lejos de la calle principal v con un gobierno
independiente a 1a ciudad (PO4). También se otorgaron derechos permanentes sobIe su Wso
v exclusividad en la venta de la mayoria de los productos en un radio de 1000 yardas®. El
grupo de residentes que tomarian €l mando serian el origen del que a dia de hoy se conoce
como &l Board of Voluntary Borough Market Trastees®.

! Mota: Drada la complejidad del lugar, tomar &l plano como recurso durant= la lectara =5 una recomendacion.

§ Et-q:ll.mH:.lh:l:].', Mmﬂth'lﬁ:ﬂ.‘lﬂ:hﬂ Cdd:ihngﬂnrntmhlhhtl History Today 64, n.o 4 (2014), bttp:/*
' Bnmu;gl:.]{:ltet, =4 history of Borough Market=, 2018, http://borouwghm arket. org ok history.

* Busam Parham sPoploring London’s food quarters: mbmdulgnmﬂsm:lprnuusmthrufn-ud-mdspa-
cece (London School o f Beonommics, 2008), B3.

i Borough Market, ﬂ&hish:rf-ulﬂn:n‘nghll[:ﬂ::lﬂ.

¥ Mota: Desde &l cambin en la constitucion del mercado de 1908, estos son una serie de 21 personalidades locales
(gue deben vivir en el barrio) que controlan § administran =] mercado =n una orgamizacion benefica sin animo de
haero. Aceptados por el consejo local, su funcion se basa en ruidar del mereado ¥ usar los beneficins para subsi-
diar los irrpuestos locales.
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Borough Market

Ademas, esta ley de 1756 es la que dio pie al enclave actual del Borough Market. A partir de
ella fue como los feligreses de 5t. Saviour de Southwark (Catedral de Southwark adyacente
al emplazamiento) compraron una parcela conocida como The Triangle (PDS y PDE), al sur
de la parroquia, manteniendose aiun a dia de hoy como centro principal del mercado. Pau-
latinamente sus fundadores compraron mas tierras ampliando los limites de la empresa v,
hacia el siglo XIX, 1a venta paso de basarse en la pequefa produccion, a 1a venta en grandes
cantidades.

A pesar de su asentamiento definitivo en esta area cercana a la catedral v a Stoney Street,
el territorio del mercado fue redibujandose constantemente, afectado por el crecimiento
v los cambios urbanos provocados por 1a revolucion en el sector del transporte de la cio-
dad’. Esta etapa de normalizacion v asentamiento, se solapo con nuevos encuentros del
mercado con la infraestructura

Desde 1806 v hasta finales del siglo XIX, se desarrollaron las primeras companias ferro-
viarias de Eeinpo Unido v el nacimiento de la red ferroviaria de Inglaterra. En Londres, 1a
red de trenes fue formalizandose a partir de las conexiones entre los enclaves industriales
de su alrededor. Tras los primeros enlaces en la periferia, varias lineas ferroviarias busca-
ron llegar lo mas cerca posible de la City de Londres, situada en la orilla norte del Tamesis.

En 1846 se crea la estacion mas cercana hasta entonces, la London Bridge Station, situada
en el entorno de Southwark v cerca del Borough Market. En una competicion para hacerse
con el mercado del transporte ferroviario, sobre todo durante la Railway Mania de los
1840, las companias ferroviarias (de iniciativa privada) fundaron multited v exceso de
nuevas lineas v conexiones®. En esa voragine emprendedora nuevos viaductos se constru-
vyeron al sur del rio Tamesis y supuso el encuentro de las primeras lineas ferroviarias con
el mercado.

En 1862, 1a compania Southern Eastern Railway (5. E.E.) fue 1a responsable de un nuevo en-
cuentro del Borough Market con la infraestructura. El provecto de conectar London Eridge
con Charing Cross al oeste v Cannon Street al otro lado del rio, supuso la aparicion de
viaductos justamente sobre el emplazamiento del Borough Market® (RO7).

El Parlamento concedio la construccion de 1as nuevas lineas ferroviarias sobre el mercado
con la condicion de que fueran sobre pilares de hierro forjado, en hogar de las vueltas ce-
ramicas comiunmente utilizadas. Aunque los comerciantes estaban obligados a colaborar,
pudieron sacar partido a este importante cambio sobre su mercado. Por una ley anterior,
el mercado no podia vender sus tierras y 1a compania ferroviaria solo podia adquirir el
minimo espacio necesario para la construcciom de los pilares. Ante esta situacion, los
mercaderes demandaron a la compania, v esta tuvo que compensarles con la compra y do-

7 Parham «Pxploring London’s food guarters: urban design and social process in three food-centred spacess= 87.
! Mark Casszon, The World's First Raibvay System: Enterprise, Comgpetition, and Regulation on the Raifway Network
in Victorian Britain (Oocford: Chdford Scholarship Cmline, 2009).

* Borough Market <Borough Mariet History=, market Efe History (Londes, 2016]), 8.
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Borough Market

nacion de nuevas tierras. En sucesivas negociaciones, los mercaderes consiguieron sumas
importantes de dinero de la compania ademas de que construyeran una nueva cubierta
para el mercado®®,

Con la apertura de la linea de London Bridge a Charing Cross en 1864 el mercado paso de
estar al aire libre a estar bajo cubiertas, no solo arquitectonicas sino infraestructurales
{Fo8). Llegaron el ruido v la humedad, pero también la conectividad y la capacidad de ne-
gociacion con las companias ferroviarias que intervendrian en el futuro. A partir de 1860,
las companias tendrian concedida una serviduombre de paso aérea para sus viaductos,
pero cada vez que fuesen ampliados, habria una compensacion para €l consejo adminis-
trativo del mercado™.

A finales del siglo XIX, el mercado fue creciendo v transformandose, varias veces afectado
por obras ¥ compensaciones vinculadas a cambios en la infraestructura ferroviaria (Fo9
y F10). En 1897, nuevas obras de ampliacion de las vias supusieron la desaparicion de una
magnifica ciapula de hierro ¥ cristal® que cubria 1a zona The Triangle (F11). Esta ciapula
datada en 1868, era obra del arquitecto Henry Jarvis, quien diseno unos ambiciosos planes
de reestructuracion del mercado que no llegaron a ejecutarse por completo. Hacia los afios
1930, se realizaron alteracicnes importantes como la apertura de una nueva calle en el
mercado (1931) o 1a construccion de una nueva entrada en la Borough High Street (Arthur
W. Cooksey and Partners en 19321,

En esta época cabe imaginar el ajetreo del lugar, nodo mercantil que servia al sur de Lon-
dres v sus aledanos, donde las restricciomes espaciales hacian que el trasiego de productos
de la calle a los puestos de venta se hiciera a mano*. Los porteadores conducian la mer-
cancia entre compradores a través del irregular mercado que se extendia emtre edificios,
bajo cubiertas y viaductos.

En los afios 30 el mercado vivia una época de esplendor (F12), de grandes ventas v en el
que el mismo Charles Chaplin (que habia pasado su nifiez en Southwark) patrocinaba las
festividades del Borough Market Sportsday, convirtiendo las competiciones de porteadores
e imitadores en un evento nacional que recaudaba fondos para la caridad, sobre todo para
el cercano Guy's Hospital®s.

Sin embargo, durante la segunda Guerra Mundial, principalmente en €] Blitz de 1940-1941,
los bombardeos afectaron al Borough Market v sus alrededores™. Afectado por estas cir-
cunstancias, el mercado fue entrando en decadencia, sobre todo con la apertura del mer-
cado del New Covent Garden en Vauxhall en 1971 v al auge de los supermercados”. Esta
época queda reflejada en la litografia de Edward Bawden del Borough Market de 1967 (F13).

It Zoe Lyons, «Boploring Southwark and discovering its history=, Borough Market, 2014, hitp://wowsgplo-
ring southwark couk borough-market4 581 243330,

11 Pahlo Villalonga Munar, <Entrevista 3 David Hedhill Director of Cperations, Borough Market = (Londres, 20160
U Borough Market, <Borough Market History=, &

U Parham «Faploring London's food guarters: urban design and social process in three focd-centred spacess 849,
W Thid

15 Hoomagh sarket «konough Mokt Hsharys, 1a.

¥ Thid | 21.

3 Thid | 8.
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Borough Market

No fue hasta finales de la decada de los 90 que €l mercado renacio por completo (F14 y F15),
reenfocado hacia la venta al por menor, los productos de alta calidad v un ambicioso plan
de restauracion de sus espacios. Tras un concurso realizado cuatro afos antes, en 1999
se les encarga a los arquitectos Greig&Stephenson €l proyecto de recalificacion urbana del
mercadols,

A principios de los afios 2000, esta fase de recuperacion coincidia con mejoras urbanas e
infraestructurales del lugar. Por una parte, el programa “Thameslink”™ tenia como objetivo
la mejora de conexion ferroviaria entre el norte v sur de Londres. Por otra parte, fueron
consolidandose iniciativas de mejora de equipamientos culturales, oficinas v residencia
en la orilla sur del Tamesis (South Bank).

La reconversion de la cercana estacion de London Bridge, que debia mejorar para absorber
el trafico ferroviario, fue vinculada a grandes operaciones inmobiliarias, como el rasca-
cielos The Shard de Eenzo Piano (F16). El programa "Thameslink 2000" supuso el ensan-
chamiento de dos vias v 1a ampliacion del trafico ferroviario hacia Charing Cross v 1a
aparicion de un nuevo viaducto sobre el mercado; el Thameslink Borough Viaduct™. De
nuevo, 1a reciente incidencia de estos provectos sobre €l Borough Market ha sido directa,
£n una combinacion de efectos producida por las infraestructuras que lo atravesaban v los
cambios a nivel urbano v arquitectonico de sus alrededores.

Como se indicaba al principio de este capitulo, el desarrollo v crecimiento del Borough
Market va vinculado historicamente a las infraestructuras que lo rodean. A partir de su
movimiento desde el Old London Bridge a su expulsion fuera del Borough Market, pasando
port las primeras afectaciones de viaductos, apertura de noevas calles, ensanchamiento de
vias v llegada de rmevas infraestructuras lineales elevadas, las influencias v afectaciones
sobre el mercado forman parte su historia urbana v arquitectonica

1 Margherita Vanore, Suoli urbani alFombra ded vizsdotti (CLEAM, 20023, 103.
1 Bichard Rose, «Railway Strategiess Thameslink Programme - Borough Visdwet, 20011, httpc /o railwaystra-
tegies.co ul:.‘::tdn—p:.nghp’?md—lﬁ?ED&ﬂmuME
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Borough Market

Un mapa del mercado

El Borough Market esta compuesto por distintas areas a modo de sub-mercados v atra-
vesado por varias calles de distinto grado, peatonales v de trafico rodado. Sus limites e
influencias son dificiles de trazar®, va que se recomponen a lo largo de la historia e inclu-
ven propiedades dispersas. Una compleja marana de relaciones entre personas, viaductos,
edificios v espacio publico construyen el mercado. En esta investigacion nos centramos en
la parte comprendida entre las calles de Borough High Street, Southwark Street, Wanches-
ter walk v Stomey Street (MOL).

A continuacion, para crientarse y entender el lugar, se explican algunas de las capas ar-
quitectonicas que componen el complejo paisaje del Borough Market (F17). Desde las in-
fraestructuras a las arquitecturas de menor escala, s& presentan tres categorias a modo
de tres paisajes que componen ] ugar de estudio: el paisaje infraestructural, el argui-
tectonico v el paisaje de paisajes. infinitos paisajes se superponen en este mercado. Las
capas 0 grupos que se presentan v describen som- infraestructuras urbanas, los edificios,
v las cubiertas. Dentro de cada uno de ellos hay matices v se agrupan distintos elementos.
En el paizaje infraestructural se destacan los viaductos, 1as calles, callejuelas v espacios
publicos. En el paisaje arquitectonico se diferencia entre los puestos de venta fijos v los
efimeros, los edificios entre medianeras, los autonomos, aquellos espacios situados bajo
el subsuelo y 1as cubiertas. En el paisaje de paisajes se hace una reflexion sobre la estruc-
tura espacial general del mercado v de las mniltiples lecturas de su realidad.

Los elementos agrupados en estos paisajes son solo alguna de las variables que componen
el Borough Market. Este contiene infinitos paisajes v variables que =i fueran capaces de ser
representadas v explicadas nos llevarian al propio lugar. Muchos parametros v elementos
no han sido analizados, va que ello daria para una tesis doctoral entera. Cuestiones como
la riqueza del color v las texturas, los vinculos sociales con el espacio urbano, las dimen-
siones y relaciones economicas entre espacios, 1a relacion entre 1a disposicion urbana y su
definicion juridica, 1a fauna v flora urbana que se desarrolla en el mercado, la logistica de
funcicnamiento, €l origen de los alimentos, 1a historia de cada una de sus arquitecturas
v otras muchas mas, son caminos de investigacion no explorados en profundidad. Todos
ellos, junto con agquellos que faltan por nombrar, forman parte de este fondo infinito de
dimensiones v paisajes que componen el Borough Market.

" Parham «Bxploring London's food quarters: urhan design and social process in three food-centred spacess cap.
Barough Mariet quarter location and boundaries.
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Borough Market

Paisqgje infraestructural

Tres viaductos cruzan el area de estudio (F18). Dos de ellos son los mas antiguos, del si-
glo XTX, situados al norte ¥ fruto de las operaciones ferroviarias de 1a Scuthern Eastern
Railway. El tercero se sitia en lado sur del mercado y resulta de las obras reciemtements
realizadas en el marco del nombrado programa de mejora infraestructural “Thameslink”™.
Este ultimo, denominado Borough Market Viaduct, es al que se le dedica en un momento
de este capitulo especial atencion, sobre todo al proceso de obra v proyecto realizado.

Estas infraestructuras componen la capa de red de transporte mas “dura” v en un grado
mas permanente sobre €l mercado. 5u paso es emtendido por los mercaderes como una
disrupcion con la que han tenido que convivir ademas de una oportunidad de mejora para
la conectividad de su zona. Aungue las lineas de tren sobrevaelan el mercado, la mayoria
de nodos a los que sirven estan alejados del centro de actividad comercial. La estacion mas
cercana &5 1a de London Bridge, situada al oeste, al otro lado de la Borough High Street. A
parte de estas lineas elevadas de infraestructura, desconectadas de la realidad de suelo
del mercado, otras infraestructuras definen el movimiento comercial en cota cero.

Distintas formas de calles, callejuelas v espacios publicos construyen una red rizomatica
de conexiones urbanas internas v externas del mercado (F1%. Por una parte, estan aquellas
calles con aceras v que permiten el trafico rodado. Las principales son agquellas que limi-
tan nuestro espacio de estudio, junto con €l eje compuesto por 1as calles de Bedale Street
v Cathedral Street, que atraviesan el mercado de norte a sur. Por otra parte, estan agquellos
pasdjes v espacios que permiten atravesar £] interior del mercado v son reconocidos reco-
rridos en el mapa. El principal se denomina Middle Foad (que atraviesa el mercado desde
EBedale Street a Stoney Street) v se combina con otras callejuelas como la BEochester Walk v
las callejuelas comstruidas por los puestos fijos del mercado.

Desde todas estas calles, al menos una docena de distintos accesos dan paso al interior del
mercado (F208. Por un lado, estan 1os que 50n mMeros pasos peatonales, capaces de admitir
a un operario con carreta o algun pequeno vehiculo auxiliar. Entre estos, destacan los
accesos con puertas disefadas o a traves de arcadas como 1a del Bridge Arcade, 1a nueva
entrada desde Bedale Street o el arco desde Southwark Street. Por otro lado, estan agquellos
que, aun siendo principalmente peatonales, acogen una dimension mas monumental Es-
tos son los que dan paso a la Middle Eoad desde Bedale Street v Stoney Street. Aparte de
estos accesos claros, muchos otros resquicios v frentes de acceso se abren entre pilas que
sostienen viaductos v calles adyacentes.

Ademas de estos recorridos lineales de distintas secciomes, otros espacios de vocacion
publica configuran el mercado (F21). Estas zonas son capaces de adoptar configuraciones
diversas v actidan como claros en el bosque de pilares v puestos de venta. La mayoria de
sus nombres son recurrentes en los mapas historices, como mercados dentro del merca-
do. Entre ellos encontramos; €l Jukilee Market, la Three Crown Square, el Green Market, 1a
Three Crown Square v el Market Hall. Todos ellos funcionan como espacios soporte al aire
libre para puestos efimeros que se montan vy se desmontan.
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(F22) Jubilee Market desde
‘Whinchester Walk, 2016
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(F26) Market Hall desde
Bedale Street. 2016
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Borough Market

En el lado norte del Borough Market esta el Jubilee Market (F22). Este espacio es tangente
con 1a calle Winchester Walk v se caracteriza una cubierta en estructura metalica v EFTE
{realizada en 2009). Este espacio se solia utilizar como aparcamiento v zZona de carga v
descarga general del mercado. A dia de hoy, esta funcion se combina con su uso para fe-
rias temporales v diversas actividades v eventos. Elementos externos como un auditorio
han aparecido recientemente para dar cabida a estas demandas. A su alrededor diversos
edificios componen una especie de fachada trasera del mercado, menos cuidada que otros
frentes en los que se sitian espacios para cCUursos gastronomicos a la vez que talleres de
produccion de alimentos.

En el lado sur del Borough Market, se sitda la Three Crown Square (F23). Esta “plaza” se
configura como el lugar de llegada desde el paso peatonal en arcada situado en Southwark
Street. Este espacio es fruto del antiguo interior de manzana de los edificios de viviendas v
oficinas que limitan con esta calle. A lo largo de los siglos, su configuracion v accesos han
ido variado significativamente (F24). El espacio definido por cuatro fachadas v dos accesos
£n sus esquinas opuestas (el desaparecido Bell Passage v €l actual arco hacia Southwark
Street) pasa hoy a ser un espacio mas abierto hacia el norte v de una configuracion de
fachadas menos continuas. Ademas, este lugar pasa de ser un espacio abierto al cielo v
definido por las fachadas interiores de los edificios que lo generaban, a convertirse en un
espacio intersticial cubierto por el nuevo viaducto. A dia de hoy, ahi se situan puestos efi-
meros y es utilizado tambien como un lugar diafano para eventos bajo la infraestructura.

En ¢l lado este del Borough Market se define en el mapa el Green Market (F25). Situado
entre Bedale Street v el acceso de Bridge Arcade, este espacio ocupa parte del frente del
Church Passage v de los bajos de los antiguos viaductos de la Southern Eastern Railway.
Este espacio se caracteriza como los anteriores por estar abierto al aire libre ¥ permitir
la libre configuracion de una parte efimera del mercado. No hay una referencia directa
a esta zona en los planos historicos mas antiguos, pero sl que enconiramos la referencia
del Green Dragon Court, un espacio intersticial emtre el edificio de la Globe Tavern (que
explicaremos mas adelante) v el antiguo edificio, hoy demolido, que limitaba con Borough
High Street. Este espacio, situado entre estos edificios v el antiguo viaducto de la Southern
Eastern Railway, es actualmente un hagar porchado que actua de espacio previo a los bajos
del nuevo viaducto que cTuza esta zona.

Advacente al Green Market en su lado sur, adosado al ruevo Borough Market Viaduct, se
sitiaa el Market Hall (F26). Este espacio se presenta por el mercado como una extension del
Green Market, aunque sus condiciones, son algo distintas a las de 1as demas zonas descri-
tas. Este se define por una envolvente vidriada, construida sobre una estructura metalica,
resuelve con el mismo sistema cubierta v fachada. 5u contacto directo com la nueva inm-
fraestructura ferroviaria comtrasta por la transparencia v fragilidad del material El espa-
cio, aungue abierto al exterior, utilizando el mismo pavimento y cerrandose con una valla
respecto al Green Market cuando es preciso, se percibe casi como un interior, muy similar
a un alto pabellon en el jardin a modo de invernadero. Debido a estas caracteristicas, el
Market Hall esta en el borde entre aquello entendido como edificio, compuesto por envol-
vente, limitado v adosado a 1a infraestructura, v espacio publico abierto. Su disefo poco
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Borough Market

tiene que ver con el resto de elementos del mercado, seguramente solo podria asimilarse
a 1a fachada del Floral Hall de Stoney Street. En ambas situaciones la 1ogica propia de sus
arquitecturas contrasta con su alrededor.

Partes de todos estos espacios, intersticios, calles y callejuelas que componen el mercado
se cierran de noche. Otros s mantienen abiertos, mas o menos controlados permanen-
temente. Su reconfiguracion constante potencia la capacidad adaptativa del mercado a
distintas circunstancias. La permeabilidad v condiciones de uso del mercado varian en
funcion de 1as necesidades. La matriz urbana base del Borough Market permite la po-
livalencia ¥ soportar un ecosistema urbano activo. Los pavimentos dures, mayormente
asfalto v alpunos encintados de piedra, albergan instalaciones preparadas para recibir los
cambios (F27). Anclajes v sumideros se colocan estratégicamente, formando una red in-
fraestructural subyacente capaz de estructurar la ocupacion de los espacios. Estos pasan
a programarse en multitud de formas: de llenos a vacios, de frenéticos a tranguilos, de
ruidosos a silenciosos.

Paisqgje arguitectonico

La contencion v colocacion de los programas que componen €l Borough Market es variada
v fragmentada (F28). Principalmente con 1a comida como denominador comin; mercadi-
llos, puestos de venta fijos, restaurantes, pubs, tiendas v almacenes se despliegan en el
lugar junto con banos, oficinas, residencias, hoteles, viaductos v una catedral A continua-
cion, se describen aguellos principales edificios y artefactos que contienen la actividad
del mercado.

Las principales piezas que componen €l programa del mercado son los puestos de venta®™.
Para seT mas exactos, aquellos cuya exposicion del producto y venta esta abierta al aire
libre. En el Borough Market pueden distinguirse dos tipos principales que se sitian en
distintas areas del mercado (F29).

Por un lado, s& encuentran agquellos puestos efimeros, compuestos por un parasol cuadra-
do alrededor del cual se organizan las mesas de venta. Estos se sitian principalmente en
las areas anteriormente descritas de Three Crown Square, Jubilee Market o Creen Market.
Aungue también pueden encontrarse otros de estos puestos efimeros, algunos sin sombri-
lla v conformados solo a base de mesas en los bordes de Stoney Street entre Middle Road
v Rochester Walk o el borde con Church passage. En los puestos efimeros €l uso de las
sombrillas podria ir ligado a la lluvia de Londres o al goteo de los antiguos viaductos de
la Southern Eastern Eailway.

Por otro lado, se encuentran aquellos puestos de venta fijos en un lugar, cuya estructura
de mobiliario también es mas o menos fija. Las caracteristicas de estos puestos varian.
Loz hay compuestos por unos mostradores a la altura de unos 90cm, de planta central, en
la que el cliente se mueve por €l perimetro. Algunos de ellos se abren levemente v sitan
parte de su venta directamente en las zonas de paso. En otros el mobiliario se crganiza

1 Mota: Muchos de allos fueron redisefiados recientemente por los arguitectos Greighitephenzon, conjuntaments
con su plan de recalificarion del mereada.
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Borough Market

hacia el interior v al que puede accederse como si de una extension del mismo recorrido
eniTe puestos se tratase. Ipnalmente, existen algunos en €l que s da una combinatoria
todas estas caracteristicas.

Todos estos puestos se sitlan entre el area recomstruida tras el paso del nueve Borough
Market Viaduct (cerca de Three Crown Square) v la zona central del mercado llamada
The Triangle? Unas grandes cubiertas de vidrio sobre estructura metalica se levantan
independientes sobre estos pequenos puestos de cubiertas de chapa v tela, rodeadas de
carteles v muebles de venta. A este techo que unifica espacialmente al mercado, se le su-
man otras estructuras como los antiguos viaductos de la Southern Eastern Eailway que,
ademas de contrastar en escala, habilitan mas espacios de mercado.

Estos otros focos de actividad distintos a estos puestos clasicos de mercado, son aguellos
puntos de venta situados en el interior de estructuras mucho mas permanentes, como
son edificios v los intersticios entre las pilas de las infraestructuras. Segun la ubicacion
de estas actividades podemos clasificarlos en funcion de si estan situados en el interior
de edificios particulares, en edificios entre medianeras o entre las pilas que sostienen los
viaductos (F30).

En algunas areas del Borough Market, se encueniran construcciones mayores que un pues-
to de venta de mercado, pero cuya logica sigue las reglas de construcciones ligeras, indus-
triales o casi de gran pabellon. Tres de ellas destacan por sus particularidades.

La construccion de mayor tamano es el edificio que cierra el Jubilee Market, en el cruce
entre Cathedral Street v Winchester Walk #F31). Utilizado en alguna de sus areas como
dlmacen, visible desde 1a Middle Road, su estructura de cubiertas inclinadas con grandes
cerchas en su interior, responden a la tipologia clasica de nave industrial En su interior,
durante la visita de 2016, se estaban subdividiendo los espacios para convertirlos en ofici-
nas de trabajo, talleres para cursos de cocina y espacios de produccion.

Adosado a la zona central The Triangle, se encuenira un edificio de dos plantas, cuyo
fromtal es un portico metalico denominado Floral Hall (fF32). 5u nombre esta vinculado a
su procedencia. Fl portico, obra de 1859 de Edward Middleton Barry™, fue trasladado de su
emplazamiento original en Covent Garden al Borough Market en un ejercicio de reciclaje
patrimonial (F33 v F34). Los autores del provecto son los arquitectos Greig&Stephenson,
{(responsables del plan urbano de recalificacion, mejora v restauracion de varias zonas en-
tre 1999 v 2015). El Floral Hall es la fachada de una construccion que reemplaza a un edi-
ficio de hormigon de los afios 1950%. Enfocado a la restauracion v oficinas, destaca por la
planta vidriada que se aboca a la nave principal del mercado v por estar adosada a uno de
los antiguos viaductos dela 5. E B En su lado enfrentado a la infraestructura, su encusniro
se resuelve mediante el vacio, situando una serie de tiendas en planta baja

¥ Hota: El nombre de esta area se debe 2 su geomeina definida por k2 calle d= Stoney Street, Bochester Walk 3
Middle Boad Segun un plano del arguitects Henry Bose gue refleja el estado del mercado en 1828, 1a forma trian-
gular del Borough Market se definia con los nombres ya desaparecidos de Hew Market Strest, Rochester Strest,
York Street y el borde con la fachada que definda =] Threes Crown Street. Este plano pusde encontrarse en el London
Metropolitan Archinves ref. ACC 2058,/3,/107,/2
“"L-::l:u:lr: Suoli urbani all'omilra dei viadot, 104

&ﬂg&ﬁk]:hmﬁ:ﬂmﬁeﬂsl’.ﬂ wirreigkitephencon=, Borough Market. Chent The Trustees of the Borough
Market, accedido 4 de julio d= 2008, http://gands conk/mdey php projects,borough-markeet,.
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Borough Market

Mucho mas pequena, en €l lado este del mercado, en 1a esquina de Bedale Street con Cathe-
dral Street esta un edificio de planta baja que acoge 1a curva de la calle (F35). Al igual que
las otras comstrucciones, este se compone de una evidente estructura metalica. En este
caso, los pilares v cerchas se reflejan en el exterior mientras la fachada vidriada se retira
generando el espacio interior. Su colocacion topa con uno de los antiguos viaductos de la
S EF. que imerseca con el edificio de forma abrupta, recortando 1a logica inmutable de 1a
estructura metalica que sigue el ritmo de 1a calle.

A diferencia de este grupo de arquitecturas de caracter independiente, existen también
en €l territorio de estudio del Borough Market edificios entre medianeras que componen
fachadas continuas. Estos edificios som los situados en las calles de Stoney Sireet, Bedale
Street v Scuthwark Street.

Estas construcciones, entTe una v cuatro plantas, se caracterizan por su alineacion a la
calle v su morfologia propia de edificios capaces de cerrar una manzana urbana. Sus
fachadas no son vidriadas, ni su estructura metalica vista como la mayoria del resto de
arquitecturas del mercado. Las puertas, ventanas v tramos de fachada ceramica definen
el ritmo del paisaje de las calles. Por una parte, las ventanas de dimensiones mas peque-
nas de los pisos superiores albergan mayormente residencias v oficinas. Por otra parte,
las plantas bajas se componen de locales de distintos tipos de comercio con aperturas
Mayores.

Entre estas ultimas, cabe destacar 1a entrada hacia el Borough Market, situada en Southwark
Street, embebida en estos edificios. La decoracion de sus jamabas y cornisas hace visible la
presencia del mercado en esa calle. Junto con el Market Hall (primer edificio en la historia
posteTior a su asentamiento que supone la presencia del Borough Market en la fachada
Borough High Street) son 1as unicas sefales en sentido transversal al mercado (R36).

Junto a estos edificios entre medianeras, se encuentran las pilas ceramicas que soportan
los antipuos viaductos de la 5. EF., de origen completamente distinto. Estas estructuras
albergan programa como si de un edificio mas se tratara. Su fachada de ladrillo se alinea
con los edificios entre medianeras. Unas perforaciomes en forma de arco, rellenadas a
plano de fachada con carpinterias de vidrio v carteles segin cada caso, crean las entradas
al interior de los negocios (F37). Dentro, unas vueltas ceramicas de ladrillo configuran
el espacio, en una tipologia estructural muy utilizada en los viaductos ferroviarios de la
epoca®.

Estas "patas” de la infraestructura se mezclan entre los edificios del mercado como si
de huesos sin el tuétano se trataran. Sus huecos son parte del resultado de aguella masa
innecesaria para la sustentacion estructural de las vias. La mayoria de los espacios no
poseen ventilacion cruzada, una sola fachada es el Gnico punto de acceso de aire v luz.
En su interior el dia parece noche v 52 asimila mas a un sotano que a un edificio dando a
cota de la calle.

Entre algunos puestos de venta existen unos micleos camuflados; puertas a modo de “pe-
riscopios” de acceso v ventilacion que dan paso al mundo realmente subterraneo del mer-
cado (F38). Bajo el pavimento asfaltado, localizadas en dos areas (la mayor de ellas situada

¥ Ted Buddock, Masorry bridges, viadwsts, and aquedurts (Burlington, VT : Ashgate Varionem, 2000,
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Borough Market

en Three Crown Square), se distribuyen mas de 2.300 m? de bodegas en 31 unidades™ para
119 mercaderes v dos celdas para prisioneros=. La presencia de estos espacios, repercute
en &l mercado en forma de accesos En el 1800°s se decia que desde este subsuelo podia lle-
garse hasta el rio e incluso podria haber una conexion con 1a que fue 1a primera prision en
el Reino Unido situada en los sotanos de Clink Street™. Estos espacios han sido reconver-
tidos en diversas ocasiones, también en 1as recientes obras vinculadas al nuevo viaducto.
De uso exclusivo para los comerciantes, estos espacios se componen de una estructura de
pasillos ilnminados artificialmente v repletos de camaras frigorificas v almacenes.

En contraste a aguellos espacios mas internos v vinculados al mercado, en €l paisaje ar-
quitectonico del Borough Market existen aquellos edificios autonomos, pero que son una
pieza mas del ecosistema de este territorio. De todos ellos solo destacaremos algunos de-
bido a la funcion que desempefian 0 a su importancia urbana, arquitectonica e historica.
La Catedral de Southwark v el edificio The Shard de Eenzon Piano, son dos arquitecturas
muy distintas pero cuya influencia comparte caracteristicas comunes. Ambos tienen una
presencia cercana al mercado, tanto por su posicion urbana como por las implicaciones
historicas de su existencia.

Debido a su escala, su presencia resulta una referencia orientativa en el mercado. La Cate-
dral ejerce de telon de fondo en muchas ocasiones al mismo tiempo que su torTe sobresale
por encima de las cubiertas del mercado indicando su situacion (F39). Este efecto de hito
s repite con The Shard. La verticalidad de este rascacielos contrasta con la horizontalidad
de los viaductos que lo cortan en varias escenas urbanas. Ademas, este funciona tambien
en el sentido inverso, como una torre de observacion del mercado desde las alturas. Des-
de uno de los bares, hoteles, oficinas v restaurantes de sus plantas mas altas, uno puede
simular tener €l Borough Market en su mano, a vista de pajaro.

La influencia historica de ambos edificios sobre el mercado contrasta por su separacion
en el tiempo. Como s¢ ha comentado en 1a introduccion historica, la parroquia vinculada a
la Catedral de Southwark fue la que consiguio los terrenos que dieron pie al actual empla-
zamiento del mercado v a su independencia respecto al gobierno de la ciudad En cambio,
la reciente presencia del edificio The Shard es la prueba de la reconversion urbana de esta
zona de la ciudad, vinculada a 1a transformacion de la estacion de London Bridge v del
desarrollo del SouthBank (R40). Su construccion coincide con la mejora del Borough Market
v 50 actual momento de bonanza.

En contrapartida a estos grandes edificios situados fuera del mercado, cerca del corazon
del Borough Market existe un edificio de caracter autonomo que vale 1a pena nombrar v
explicar, la Globe Tavern. 5u presencia s tan anfigua como los momentos previos a la lle-
gada de la infraestructura. En su fachada se puede leer:

“Built in 1872 in the Gothic BEevival Style By Henrv Jarvis, Architect of Old Hallows and
Contemporary of the 19th Century Architect Augustus Pugin, the man responsible for the
Gothic Eevival Stvle & Houses of Parliament. The Globe Tavern, believed to be named after
the Clobe Theatre, for sometime was thought to be on of near the site until recemt times.

* Villalonga Munar, <Entrevista a Devid Gledhill. Tirector of Cperations, Borough Markst.=
T Vanore, Sucli urbani all'ombra dei viadotti, 103.
 Villalonga Manar, «Entrevista a2 David Gledhill Tirector of Cperations, Borough Markest =
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Borough Market

As well as its association with Shakespeare’s Globe Theatre, the Globe Tavern is no strang-
eT to the world of entertainment. Having been the location the 1993 film Elue Ice Starring,
Michael Gaine & Bob Hoskin's and more recently Bridget Jome's Diary.”

En este texto se hace referencia al Globe Theatre, un teatro famoso por albergar las obras
de Shakespeare que quedo destruido por un incendio en 1613 v fue reconstruido en 1953
en las inmediaciones del mercado®®. El Clobe Tavern, junto a miles de historias interconec-
tadas que podrian recopilarse sobre la zona, dan pie a reconocer €l mundo de encuentros
con la cultura popular que tambien se da lugar en el Borough Market. Desde referencias de
antiguos autores como Charles Dicken’s, hasta peliculas contemporaneas como el diario
de Bridget Jones o Harry Potter, todas han utilizado el mercado como escenario. AUn a
dia de hoy el Borough Market ofrece sus espacios como un lugar propio para la filmacion
v organizacion de eventos privados como bodas v banguetes (R4l). Este reconocimiento
cinematografico v fotogénico es una muestra mas de la peculiaridad e identidad de este
paisaje urbano.

La Globe Tavern es un edificio catalogado que, va afectado con las primeras ampliaciones
del viaducto de 1a S.ER_ en el siglo XIX, se ha visto ahora comstrefido por el muevo viaduc-
to (F42). Esbelto, de tres plantas v bajo cubiertas, su caracter iconico se define en parte por
sus letras doradas, banadas por 13 luz que cae frente al Market Hall. La forma redondeada
de su fachada parece haber sido erosionada por los cientos de paseantes que lo rodean en
el dia a dia. Su forma v posicion intersticial 1a convierten en una pieza especial, indepen-
diente a la arquitectura del mercado, v enclavada como testigo de los principales cambios
que han acaecido recientemente.

Como la Globe Tavern, también enclavado en el intersticio entre los viaductos, uno de los
elementos mas caracteristicos del mercado, v que da pie a tratar las obras del muevo Bo-
rough Market Viaduct, som las cubiertas de hierro v vidrio (R43). Como hemos visto en la
parte historica, parte de ellas fue reemplazada con la llegada del primer viaducto en 1862,

En el Borough Market podemos detectar tres cubiertas vidriadas principales. La mas anti-
gua es la situada mas al norte, entre los dos antiguos viaductos de 1a 5. E.E. Esta cubierta es
la mayor de las tres v sustituye a aquella que hakia previamente a la llegada de los viaduc-
tos en 1862. Su forma paso de albergar una cupula, a 1a seccion abovedada que vemos hoy,
definida por unas finas cerchas de hierro decoradas que sostienen un techo de cristal. En
su eje central un lucernario abierto a dos aguas completa la espina de su coronamisnto. Su
fromtal en la calle Stoney Street es donde se sitia el cartel de bienvenida al Borough Market
v resuelve su fachada en testero con un plano recto de modulos de cristal. Este frente se
completa con el Floral Hall en su lado norte v queda interrTumpido por el viaducto en el
lado sur.

Las otras dos cubiertas estan situadas al sur. Una de ellas, muy estrecha, rellena el inters-
ticio emtre el antiguo viaducto de 1a S EE v el nuevo Borough Market Viaduct. La otra s
adosa al nuevo viaducto v llega hasta el edificio de oficinas que completa la esquina con
Southwark Street. Anteriormente a las recientes obras, ambas cubiertas formaban un gra-
po de dos bovedas similares a la situada en el norte del mercado, con una fachada similar.

™ Halliday, sUndsrneath the Arches: Celsbrating Borough Market=.
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Borough Market

Con el proyecto actual los arquitectos Jestico+Whiles realizaron una reestructuracion de
ambas, restaurando v reatilizando partes de ellas v reinter pretando otras para realizar 1a
parte renovada.

El mercado se alberga bajo una combinacion de cubiertas acristaladas, burbujas de plas-
tico, barrigas metalicas de viaductos, cuerpos de hormigon, vueltas de ladrillo o ligeros
techos metalicos. Este “cielo”™ del mercado se configura a partir de un “collage” de ma-
teriales v del encuentro entre diferentes estructuras (Pd44). A veces mediante el vacio o
terceras piezas (como un canalon de recogida de agua o pasos de servicio) la junta entre
las distintas cubiertas, al igual que con las fachadas v elementos estructurales, se suele
resolver por tangencia, sin que haya una predominacion de alineamientos perfectos o pla-
nos coplanarios. Ello se puede observar en el encuentro entre las cubiertas vidriadas The
Triangle v los viaductos, o en €l paso de estas infraestructuras cerca de ciertos edificios
como la Globe Tavern o la Wheatsheaf House.

El desarrollo espacial del Borough Market no responde directamente a una colocacion es-
tratégica respecto a las calles principales de Borough High Street o Southwark Street, sino
que el orden principal de sus espacios mas representativos sigue el desarrollo lineal de los
viaductos. Muestra de ello es la secuencia de espacios que puede realizarse peatonalmente
desde 1a estacion de London Bridge hacia Stomey Street. Ello se refuerza en el sentido que
acoge 1a cubierta vidriada en The Triangle o Three Crown Square, longitudinal v paralelo
a los viaductos.

Paisgje de paisqjes
El dezarrollo longitudinal del mercado, en su seguimiento de la linealidad de los via-
ductos, s matiza al solaparse con otros ordenes espaciales presentes en el mercado. El

Borough Market esta compuesto de mnltiples direcciones v tramas que S€ SUpPETpONen a
distintos niveles. Solo analizando el suelo se encuentran algunos de ellos (R45).

Los puestos del mercado se organizan segun las callejuelas que quedan entre ellos, mien-
tras los pilares de las cubiertas vidriadas v de los viaductos caen segun su propio orden
estructural (R46). El nivel del “cielo” queda dominado por los viaductos v su intersticio
rellenado de cubiertas de vidrio v recortes vacios entre edificios. En el nivel del suelo
conviven €l orden de los pilares de cubiertas v viaductos, con el de los puestos de mercado
{organizados entre flujos peatonales) v el de los edificios (segun el tejido urbano y su in-
terseccion con el mercado v la infraestructura). Asi, el encuentro de ordenes en distintos
niveles cambia la lectura espacial del mercado. Sin embargo, jerarquicamente, parece Ser
que el dominio de la infraestructura, debido su alto grado de permanencia v recursos de-
dicados, subordina en mayor medida a otros ordenes en el que la arquitectura se presenta
mas efimera v en un grado mayor de adaptabilidad o cambio.

Como se observa a partir de la descripcion realizada de algunos de sus componentes, los
cambios v limites del mercado son dificiles de acotar. Calles e infraestructuras, espacios
publicos € historicos, edificios efimeros e iconicos, propios v ajenos, son algunos de los
actores urbanos v arquitectonicos principales del Borough Market que se han descrito. Su
consideracion global e interconectada es la que compone un mapa parcial del mercado,
solo la suma infinita de variables comstituiria el propio lugar.
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Borough Market

Viaductos sobre el mercado

Una vez descritos los principales actores arquitectomicos e infraestructurales gue com-
ponen el Borough Market, a continuacion, se hace un breve repaso al ultimo proyecto que
ha transformado significativamente el mercado; la obra del Borough Market Viaduct v el
Borough High Street Bridge.

Estos viaductos forman parte de una estrategia infraestructural a gran escala, llamada
programa “Thameslink” que ha aumentado la capacidad de trafico ferroviario entre el
norte v el sur de Londres. El tramo del que hablamos trata de dos segmentos de una linea
mayor, de 343m, que conecta la estacion de London Eridge con el existente viaducto hacia
el peste (F47). Los cinco tramos que componen esta nueva infraestructura son, de este a
oeste; el Station Approach Viaduct, el Railway Approach Viaduct, €l Borough High Street
Eridpge, el Borough Market Viaduct v el Park Street/Hop Exchange Viaduct

El Borough Market Viaduct es una seccion de 179m de largo que sobrevuela la Stoney Street
v 1a Bedale Street, ademas de las zonas edificadas que quedan entremedio. Este viaducto
se compone de 5 crujias sobre ocho columnas cilindricas de hormigon armado de 2, 4m de
didmetro. Fl uso de esta estructura de pilas puntuales (tipologia distinta a la clasica v muy
presente en €l mercado de vueltas de ladrillo) permite dejando libre mayer espacio para el
mercado. Este viaducto se extiende hacia el este con el Borough High Street Bridge, de 71m
de uz sobre la calle que le da el nombre®,

Aungue el primero es el que mas afectaciones tiene sobre el mercado, es importante nom-
brar el Borough High Street Bridge, debido a la forma en la que fue construido (R48). En un
principio, estaba planeado que e] puente se construyera en dos piezas sobre Southwark
Street v fuera levantado en su posicion final. 5in embargo, debido a los tuneles y servi-
cios de agua que habia bajo la calle, el firme no hubiera aguantado su peso, por 1o que se
encontiro otra opcion. La nueva estrategia paso por construir €l puente de una sola pieza
encima del Borough Market Viaduct v “deslizarlo” mediante unas vias hacia su posicion.

Este puente esta realizado con unas placas alveolares de hormigon armado prefabricado
que quedan unidas por una capa de compresion de hormigon armado in situ. Su estructa-
Ia se compone de una viga en placa en €l lado norte (viga hecha de perfiles en I con placas
soldadas) v una cercha metalica en el sur. Segin la directora del provecto de 1a promotora,
Susan Fitzpatrick, esta diferencia es debido a que el lado norte confronta con los anfiguos
viaductos v 1a “fachada® del puente en el lado sur esta a la vista al pablico desde 1a calle®.
Ello indica como unos mismos requerimientos estructurales se disenan de distinta forma
en funcion de su respuesta al paisaje urbano al que se abocan.

TUna vez comstruida el Borough High Street Bridge sobre el Borough Market Viaduct, el
puente sobre el viaducto se lanzo hacia su posicion final (P49). Ello llevo aproximadamen-
te tres dias, entre las 02:00am del sabado dia 30 de abril v las 05:00am del martes 3 de

It Thomas Lane, «The London Bridge viaduct: The missing linkes Building 278, no 8874 (2011} 32-37.
12 Thid.
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Borough Market

mayo de 2011, coincidiendo con el fin de semana de 1a boda real entre el Principe William
v Catherine Middleton®. La coordinacion de esta fase de la obra con el fin de semana de
la celebracion real, indica su alineamiento con un momento de calma en €l mercado que
permitiese un mejor control sobre el proceso.

El lanzamiento de la seccion del Borough High Street Bridge se realizo mediante un des-
lizamiento, una rotacion en un cierto angulo v un levantamiento de unos 5 metros para
evitar que chocase con algunos de los edificios cercanos®. Una contorsion propia de un
Gulliver moviendose con cuidado v de puntillas entre 1a ciudad de Liliput que se despliega
a sus pies (F30). Este movimiento, vinculado a la falta de espacio de maniobrabilidad v 1a
eleccion de tal simbolica fecha para su ejecucion, es una muestra de la complejidad v de
las distintas dimensicnes gque se encuentran entre infraestructura v arquitectura en el
Borough Market.

Toda esta maniobra constructiva se superpone con las complicaciones de construir sobre
un mercado v una zoma de 1a ciudad ferviente. Durante las obras, un tercio del mercado
fue afectado pero los comerciantes fueron ubicados temporalmente en lo que era el apar-
camiento. Esta reubicacion temporal fue ligada a 1a construccion ex-profeso de la cubierta
de EFTE en 2009 v a 1a definicion del actual Jubilee Market. Ademas de los ajetreos propios
de la construccion, el area de actuacion convivia con el trasiego de mercancias, movimien-
to de personas v cercania entre edificios catalogados e infraestructuras.

Sumando una capa mas en el hugar de trabajo, debido a que se estaba actuando sobre una
zona historica de la ciudad, un equipo de arqueologos aprovecho la ocasion para realizar
prospecciones. En su trabajo encontraron una vajilla datada en el siglo XVII que ahora
esta expuesta en el Museum of London® (F51). Recientemente, durante las obras que se
redlizaban en un edificio cercano al mercado, se encontraron los restos de un bail roma-
no expoliado. Todo ello indica una vez mas la situacion del Borough Market en una zona
importante de Londres como ciudad sedimentada.

El provecto del Borough Market Viaduct fue redactado por el estudio de arguitectura
Jestico+Whiles. Aunque las negociaciones empezaron en 1999, las obras descritas que
afectaron directamente al mercado se realizaron principalmente entre el afo 2010 v el
2012 Ps2y. Como 52 ha indicado anteriormente, durante este rango de tiempo la actividad
comercial no estuvo paralizada, sino que convivio con los cambios v 1a construccion del
nuevo viaducto.

El paso de 1a infraestructura sobre el mercado era un hecho del pasado que aparecia de
nuevo. Esta vez el nuevo viaducto afectaba a la zoma sur del mercado, colindante con
Southwark Street. Segun la ley de 1756 €1 Borough Market tiene el derecho de permanecer
én su posicion v recibir compensaciones economicas por las molestias v obras causadas
por la infraestructura.

1 Metwork Bail =Network Bail=, Borough Viaduet, 2015,

1 Lane =The London Eridge viadwet: The missing links=.

¥ Colture?4, «London Borough Market archaeclogical dig reveals umisnal set of precious 18th century ceramicss,
Culture24 20010, kttps://awwenltare 24 org uk History-and-heritage /archasalogy ‘artB0483.
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Borough Market

La Metwork Eail, la empresa operadora de las infraestructuras ferroviarias que sobrevue-
lan el mercado, poseen derechos legales (a traves de un Act of Parliament) para implantar
los viaductos. En las obras que ha realizado, la empresa ha adguirido a precio de mercado
los terrenos del Borough Martket sobre los que cruzaba. De esta forma, la empresa se ase-
Eura un acceso v control inmediato de la infraestructura®™.

Uno de los edificios bajo el viaducto esta alquilado por el Borough Market a una vinote-
ca (F53). En €l una puerta da acceso al mantenimiento superior del viaducto. De forma
acordada, en una normalidad absclota, los operarios de infraestructuras, con chalecos
amarillos reflectantes, cruzan a cualguier hora la sala de bar, directos hacia la puerta
del fondo a 1a derecha para dirigirse a sus labores. Esa puerta conduce a ofro mundo, €l
restaurante se comvierte en una ruta obligatoria a ciertos mantenimientos del viaducto.
TUna puerta que cormunica con unas escaleras hacia la planta de arriba, donde se abre un
ambiente peligroso, de Tugidos de trenes a la escala de la infraestructura. Mientras que, en
contraste, en el piso de abajo €l ambiente sigue relajado, en un entorno de suaves acabados
v pequenos detalles arquitectonicos (F34). Ambas realidades, 1a de los comensales v 1a de
los operarios e cTuzan en este lugar de encuentro entre arquitectura & infraestructura en
el Borough Market.

David Gledhill, director del Borough Market, me explicaba que 1a relacion entre ambas
partes es correcta. Los limites entre propiedades, en relacion de hasta donde acaba la
responsabilidad del mercado v empieza el de la infraestructura, no acaba de estar claro
en €l dia a dia. Por ello, entre ambos hacen lo posible para soluciomar los problemas que
puedan acaecer. Ademas, por lo menos dos veces al ano, en todas las propiedades de 1a
empresa de las infraestructuras, los operarios de la compania tienen derecho al paso para
comprobar el estado estractural de los recintos. Sobre todo, se revisan aquellos espacios
de los antiguos arcos de ladrillo, en el que espacio ocupado v estructura del viaducto ng-
chas veces coinciden.

Debido a que la empresa Network Rail esta nacionalizada, esta no puede dar ningan be-
neficio afadido a aguellos que afecten sus obras. Por ello, la compensacion es equivalente
a agquello que se ve afectado, pero, en una mejor condiciom®. Al igual que ocurrio en la
construccion de los viaductos en el siglo XIX, algunos de los edificios del mercado son de-
molidos* v otros redisefiados. Ademas, se aprovecha de nuevo la ocasion para mejorar los
espacios del mercado, mas alla de aguellos afectados directamente por la infraestructura.
Segin indican los planos del provecto desarrollado por los arquitectos Jestico+Whiles (PS5
¥ FaG), las zonas afectadas somn

:‘l.-'ill:lln:ug:.l!nn:z, aEptrevista 3 Dawvid (=ledhill Thirector of Cperations, Borough Marlkost. =
Thid .

7 Mota: Bn &l 1598 == demnlisron las alas norte v sur del edificio *Gearge Inn® sntre otras afectaciones.
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Borough Market

- Ampliacion con hormigon armado de 1a estructura de las vueltas ceramicas del viaducto
de encuentro entre Park Street v Hop Exchange. Ademas s constTuyen en esta Zoma Nue-
vas escaleras de acceso al viaducto.

- Nueva estructura de pilas de hormigon armado para sostener la estructura metalica del
nueve Borough Viaduct en todo el tramo entre Stoney Street hasta Borough High Street
{incluyendo el viaducto sobre Borough High Street, conexion con el lado de 1a estacion de
London Bridge, denominada Railway Approach Viaduct)

- El mercado temporal Jubilee Market: Nueva cubierta de ETFTE sobre estructura metalica,
nuevas rutas de acceso permanentes, AUEVOS SeIvicios v bafios para clientes.

- Cubiertas vidriadas antiguas son desmontadas y recolocadas para su alineacion con
el viaducto. Se anaden con ellas nuevas cubiertas vidriadas disefiadas por el estudio de
arquitectura. En esta zona se reconstruye el sotano, se Tepavimenta v se afiaden nuevos
servicios v banos.

- Edificio n®2-4 de Bedale Street se reconstiruye para albergar una tienda v oficinas bajo el
nueve viaducto. Ademas, con esta intervencion se dispone de un nuevo acceso al mercado.

- E1 Market Hall es un nuevo edificio, construido en vidrio v estructura metalica, que ex-
tiende el Green Market e incluye unos servicios v una tienda bajo €l muevo viaducto.

- Modificaciones, sobre todo acusticas, en las partes traseras a los edificios adosados al
nuevo viaducto de Park Street.

- Demaolicion de 1a planta superior del edificio n"6-7 de Stoney Street (Wheatsheaf Public
House), reacomodacion en la parte trasera v realizacion de un patio lateral

- Demolicion de una parte del edificio n®18-20 de Southwark Street, actualizacion de los
recorridos de evacuacion v modificaciones internas.

- Nueva pavimentacion e iluminacion en el pasaje Bridge Arcade que da a Borough High
Street.

La disposicion de las autoridades v agentes imvolucrados fue expresamente la de mini-
mizar el impacto sobre el mercado v las edificaciones existentes, ademas de mejorar las
condiciones de encuentro entre el Borough Market v 1a infrasstructura. Aun asi, como ya
habia ocurrido en otras ocasiones en su historia, algunas arquitecturas catalogadas como
la Smirke Terrace (situadas en Borough High Street v obra del arguitecto Sir Robert Smirke)
perecieron bajo el poder del paso de la infraestructura

Ademas, en este proyecto ha habido demoliciones v modificaciones en otros pequenos
edificios que, si no fuera por el registro historico, pasarian inadvertidos. En los casos de
la nueva edificacion realizada en Bedale Street v la modificacion en la Wheatsheaf Public
House situada en Stoney Street, ambos casos parecen no haber sido afectados por la llega-
da de la infraestructura (F37). Incluso en el primero de ellos, aun siendo muevo, sU encaje
bajo el viadacto v sus fachadas de ladrillo le sitlan a primera vista en esas arquitecturas
que estaban antes de la presencia del viaducto.
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Borough Market

La ambigiiedad en el reconocimiento de aquello gque es presente o es pasado se repite cons-
tantemente. Ejemplo de ello son una de las afectaciones producida sobre una parte de las
cubiertas vidriadas victorianas (P58). En la zona donde pasa el nuevo viaducto, algunas de
ellas son desmontadas, restauradas v recolocadas. Otras va no estan, desaparecidas en el
espacio gue ocupa el muevo viaducto. Otras son reinterpretadas con un muevo detalle cons-
tructivo, que dialoga con su referencia en el pasado v las delata como muevas estructuras.

La superposicion de provectos dentro de provectos en el Borough Market también hace com-
pleja su lectura en relacion a 1as autorias. Solapandose con el proyecto de Jestico+Whiles,
los arquitectos Creig&Stephenson también hakian ido realizando modificaciones impor-
tantes en relacion a su plan de recalificacion (F59). Sin embargo, sus trabajos no trataban
de su relacion directa con el viaducto. Entre sus actuaciones estan: la mejora del Green
Market, 1a reestructuracion v rediseno de los puestos del mercado, 1a restauracion de 1a
cubierta v 1a construccion del edificio vinculado al Floral Hall. Todos los cambios a lo largo
de su historia, demuestran la variedad de agentes implicados, encuentros entre dimemn-
siones de origen distinto v la compleja superposicion de capas de trabajo presentes en el
Borough Market. Los arquitectos, a los arqueologos, los politicos, las instituciones guber-
namentales, los administradores del mercado v los propios mercaderes, son solo algunos
de los actores que han intervenido en encueniTo entre argquitectura e infraestructura.

La breve explicacion de estas obras tiene por objetivo resaltar la capacidad del caso de es-
tudio para albergar la simultaneidad de eventos v su leve resistencia al cambio. Durante su
historia el Borcugh Market se ha aprovechado de las malas situaciones para reconvertirlas
en oportunidad. Su capacidad de negociacion propia de mercaderes les ha devuelto bene-
ficios v mantenido durante mas de mil afios como mercado. En un momento en &l que los
debates a nivel urbano tratan el tema de la ciudad productiva, de 1a hibridacion de progra-
mas v de la capacidad de un barrioc de generar trabajo, ocio v residencia en un ecosistema
sostenible®, el Borough Market parece un ejemplo en €l que se mezclan multiples escalas
v dimensiones de estos aspectos, de forma simbiotica v sofisticada.

S0lo contemplando su recorrido historico reciente desde los afios 90, s palpable la mejora
de sus espacios argquitectonicos v urbanos (P60 y PEL). 5in embargo, la presion mediatica,
turistica, inmobiliaria v economica, junto al exceso de disefio v control en algunas de sus
formas conlleva analisis v reflexiones que se escapan de esta tesis. Quizas un cruce entre
un estudio sociologico v economico de 1a Zona, permitiria una mirada mas atenta para
entender mejor la prosperidad del mercado v 1as implicaciones sociales que han derivado
de ella**. Por otra parte, la valoracion positiva sobre sus espacios s relativo. Aungue estos
sean renovados, alpunas de las arquitecturas afectadas como el Globe Tavern (abierta en
su fachada a Borough High Street, antes de las obras) o la morfologia de plaza de la Three
Crown Space (previamente abierta al cielo v de una configuracion de plaza mas clara),
han visto alteradas sus condiciones espaciales dramaticamente. Aun asi, €l paseo por el
Borough Market sigue siendo una experiencia excepcional de la que su encuentro con los
viaductos forma parte fundamental v propia de su emplazamiento.

% Mota: Estos es uno de los temas principales de debate en el actual emmeiado general del conmrso suropeo

Europan 15..
1% Preek Janccens «Taking the Borough Market Boute: An Puperimental Ethnography of the Markestplaces (Tinhner-
siteit van Amcterdam 2008), 116.
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Borough Market

La piel en el mercado

Las sensaciones en el Borough Market son relativas a la época del afio, a 1a hora de la visi-
ta, al humor con el que se predisponga a realizar un mero recorrido o a comprar algo de
comida Los sentidos se despiertan en el mercado dando cuenta de la excepcionalidad del
lugar en el tejido urbano de Londres. Aungue a contirmacion se presenten distintas con-
sideraciones desde varios sentidos aislados, 1as sensaciones son simultaneas v solapadas
en mayor o menor grado. La piel del ojo, de la oreja, del labio, de la mano, del cuerpo 56 ve
atacada por una Iluvia de voces visuales, sonoras, humedas, aéreas, radiantes v agobiantes
que lanza el mercado.

Encuadres

La vista esta especialmente abrumada en el Borough Market. La cantidad de situaciomes
excepcionales crea una sobredosis de estimulos visuales; en este caso, sobre todo, arqui-
tectonicos. Pasear entre sus espacios s una experiencia laberintica v repleta de sorpresas
a todas las escalas. Desde el detalle del capitel de un pilar metalico al recorrido del via-
ducto de punta a punta de mercado, 1a mirada va haciendo ampliaciones v reducciones,
coTtes ¥ recortes sobre el paisaje que se despliega (P62). Estructuras, suelos, cielos, brillos,
reflejos, movimientos de personas v objetos se superponen en planos distintos en el tiem-
po v en el espacio. Mas aun si alguien conoce la historia, intentando reconocer el origen
de las piezas. Las perspectivas son profundas v cercanas, simultaneamente repletas de
objetos nuevos y antiguos, a gran v a pequena escala: carteles de distintas épocas, cajones
en frutas de anteayer, puestos de persianas renovadas, cubiertas vidriadas restauradas o
grandes viaductos metalicos sobre pilas de ladrillo (P&3).

Ruidos

Los sonidos del mercado son contrastados, el paisaje sonoro se compone de una mezcla de
agudos, graves, rumores constantes, lejanos v cercanos, puntuales o continuos, gritos, su-
surros, de personas, de magquinas, a pulmon abierto o de altavoces digitales. Comercian-
tes v clientes forman un coro disonante pero hermosamente caotico. A ello se le suman
sonidos propios del mercado; cajas arrastrandose, ruedas v carritos metalicos chocando
conira el suelo, cuchillos cortantes sobre tablas de madera. El ruido v 1a vibracion periodi-
ca de la infraestroctura es un asunto excepcional (FeD. Su movimiento se transmite a los
oidos v al pavimento que se mueve levemente bajo nuestros pies. Mo seria de extranar que,
en los pilares mas nuevos, hubiera algun elemento de neopreno o sistema de amortigua-
cion que absorba la vibracion entre estructuras. En relacion al ruido aéreo, en las ultimas
obras realizadas, se realizd una instalacion de paneles acasticos en el borde superior de
los viaductos.
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Borough Market

Gotas

El agua de lluvia no solo cae en €l mercado por los intersticios entre infraestructuras y ar-
quitecturas. Bajo los antiguos viaductos de la Soutern Eastern Railway hay filtraciones. Las
barrigas de las viejas estructuras estan manchadas de humedad v pequefias gotas sucias
caen traspasando las vias. Fn zonas como el Green Market es evidente por la desnudez de
los viaductos que quedan a la vista. Por ello quizas los comerciantes se refugian bajo las
sombrillas (P65). En el viaducto que limita con 1a Middle Eoad v Three Crown Square, unas
chapas metalicas grecadas se sitian bajo el viaducto. En este caso, a simple vista podria
parecer una decoracion o solucion espacial Sin embargo, estas acogen forma de boveda v
se Tematan en su parte baja com un canalon que recoge el agua que se filtra v 1a conduce
poT un bajante a la red de saneamiento del mercado. Esta solucion es similar a 1a utilizada
en los interiores de las pilas con vueltas de ladrillo que se usan como espacios comercia-
les. En una obra que pude visitar en 2016, 1a ejecucion de un trasdosado continuo con una
chapa metalica grecada aseguraba su impermeabilizacion (P66). El forrado era una capa
intermedia entre 1a dureza enmasillada de la antigua estructura de ladrillo ¥ el lipero en-
samblaje de los muevos materiales de revestimiento.

Corrientes

El aire del Borough Market tiene distintas densidades. Olores de comida, humo de cocinas
en el exterior, vapores de chimeneas, aires frios v calientes de diversas instalaciones salen
por rejillas o pasean en masa por el mercado. Alimentos frescos, delicias gastronomicas
recién hechas v frescura de pavimentos recién limpiados contrastan con hedores de basu-
ras de hortalizas putrefactas, emanaciones de sumideros v alcantarillas, charcos de agua
negra, fangosa v estancada. Un paisaje aromatico que se distribuye a traves de rapidas v
lentas corrientes de aire. Estas se abren paso a traves del poroso mercado como si se tra-
tase de una zona de cafiones o cavernas montafnosas habitadas (P67). De vez en cuando,
rafagas de aire caen por los intersticios movidas por el paso de los trenes. Los liperos roces
v brisas del paso veloz de 1a gente se suma al frenético movimiento de los comerciantes,
un despliegue fisico de calorias hace que la sensacion térmica entre la muchedumbre sea
muy distinta de aguellas zonas con menos densidad o mas abiertas al espacio pablico. La
compresion v expansion de los espacios se incrementan en funcion de la masa de gente
que acompane el recorrido. La sombra de los viaductos v 1a atmosfera general de Londres
hace que la sensacion general sea fria, pero, sobre todo, de estar en un territorio a medio
camino entre la superficie v el subsuelo. La temperatura cambia a la par; calor v frio apa-
recen en €l cuerpo a traves de formas liguidas, gaseosas o solidas. Frias gotas de lluvia
salpican la cara, mostradores caldeados por comida recién salida de 1as brasas calientan
las palmas de las manos, humos tibios de carne o verduras a la plancha acarician la cara

Ravos

La oz comvive con la oscuridad en el Borough Market (P68). Los claroscuros som cons-
tantes, rincones permanentemente apagados contrastan con ambientes uniformemente
iluminados. Los bajos de los viaductos son los lugares mas 0SCUros en COMparacion con
el espacio central del mercado bajo sus cubiertas vidriadas o los exteriores de la zona
del Jubilee Market. Focos v luces lineales compiten con los rayos de 5ol que caen a traves
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Borough Market

de los intersticios. 5i bien la luz artificial esta mucho mas controlada v enfocada a una
funcion especifica en cada caso, 1a lnz natural cae muchas veces de forma caprichosa en
lugares incompresikbles. Ello es debido a que los huecos por donde pasa la luz del sol son
a menudo fruto de los recorridos de interseccion de viaductos v arquitecturas. La forma
de estos resquicios es €l resultado de este trazado intersecado entre estructuras, no del
diseno del recorrido de la luz. Por lo tanto, €l azar ha sido el encargado de decidir donde
caen los rayos del Sol (P&%. Esta variedad luminica se solapa con el de los reflejos. Periodi-
camente, las sombras de los cuerpos de los trenes v los brillos de sus ventanas S arrojan
fantasmagoricamente sobre el mercado. A la vez, los afilados cuchillos v mostradores de
acero inoxidable deforman como espejos el caos que rodea el mercado.

Agobios

La relacion del caerpo v el tacto de las superficies del Borough Market es dura, blanda,
estrecha v ancha, llenma de texturas. Los cambios en la geometria del espacio, tanto en
planta como en seccion, hace del recorrido una experiencia cavernosa. Bajos tuneles como
el Bridge Arcade contrastan con altos espacios de momumentalidades distintas como €l de
las cubiertas vidriadas o los bajos del viaducto. El suelo se inclina liperamente en distintas
direcciomes, aparecen peldafios v bordillos. El asfalto se extiende como €l material prin-
cipal del suelo, aunque en varias zonas, como en el Green Market, tiras de piedra generan
despieces que coinciden con 1a recogida de aguas, con sumideros metalicos en el suelo.
Esta dureza, propia del uso de mercado, se refuerza con la presencia de las grandes pilas
de hormigon, pilares metalicos v vueltas de ladrillo que sustentan los viaductos. La ra-
gosidad de aguellos metalicos mas antiguos, yva algo oxidados, contrasta con la finura de
los nuevos realizados para el Borough Market Viaduct, cilindricos vy de un hormigon visto,
liso & impoluto (FA0). La simplicidad de estas estructuras se contrapone a la complejidad
en el disefio de 1a estructura metalica de 1a cubierta vidriada del mercado. En el acceso
desde Bedale Street hacia la Middle Foad, pueden tocarse a la vez los fustes con acabados
clasicos redondeados de los finos pilares metalicos v 1a Tugosa textura de ladrillo de 1a
infraestructura. Ademas, €l color verde que caracteriza el mercado, presente en todas las
estructuras metalicas, se combina con la oscuridad de los negros y martones de los suelos
v antiguas estructuras.

En varios momentos puede dar la sensacion que uno esta pisando, tocando o metiendose
en algun lugar que no deberia Los limites de agquello publico v agquello perteneciente al
uso exchasivo de los comerciamtes no es evidente. Zonas de carga v descarga, almacenes
abiertos v pasajes estrechos son lugares que, si bien en cualquier mercado son claramen-
te reconocibles, en el Borough Market se entremezclan con puestos de venta vy espacios
multinzo (F71 v F72). Por ello, al estar ahi, no solo parece que se esté en la parte publica
del mercado, sino también en su parte mas directa de trabajo, sin que alla una separacion
clarisima entre las partes. En ese sentido, uno casi podria pasar de inmediato de su rol de
paseante al de trabajador empezando a cOger cajas para cargarlas a un camion.
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Borough Market

Entre el provecto v el azar

La consulta de la documentacion sobre el mercado (planos, fotos, cartas y escrituras),
almacenadas en el London Metropolitan Archives, ha permitido comprobar v entender
la intercomexion de relaciones entre infrasstructura v arquitectura v la superposicion de
dimensiones economicas, juridicas, urbanisticas v sociales que posaban intrinsecas en
los planos®. Entre ellos estan los que definen el paso de los viaductos sobre el mercado:
cimentaciones, alzados, plantas v secciones. Aquellos referidos a la planta, de mas de
1,5 metros de largo, estan arrugados, secos v amarillentos. Apenas pueden abrirse sin el
riesgo de resquebrajarse. Su definicion es precisa y técnicamente impecable. El dibujo solo
deja ver lo importante, el viaducto v sus intersecciones, dejando el papel mayormente en
blanco, solo con algunas grandes letras separadas v rotuladas en una amplia curva que si-
gue la infraestructura e indican “Borough Market”. Su fragilidad v aparente desintegracion
contrastan con la etermidad v 1a dureza de la infraestructura que describen.

Desde 1a llegada del primer viaducto hacia Charing Cross en 1862, sucesivas ampliaciones
de las vias en €l siglo XIX y hasta el nuevo viaducto de 2012, el Borough Market se ha ido
expandiendo a la par de cada una de las obras referentes a las infraestructuras ferrovia-
rias. Durante toda su historia, parece ser que el Borough Market no solo ha tenido que
aceptar el impacto v protegerse de la presencia de nuevos viaductos, sino que se ha apro-
vechado de la situacion para ir ganando territorio, a la vez que mejorar sus instalaciones.

Las esttucturas de los viaductos, parece ser que dan forma a aquellos espacios en el grado
mas alto de permanencia, en contraposicion a los puestos de mercado mas efimeros del
mercado. En esta convivencia contrastada se refleja el encuentro entre el tiempo historico
(marcado por el inmovilismo estructural durante siglos) de las pesadas infraestructuras
frente al tiempo humano (pautado por las rutinas v movimientos diarios) de esos ligeros
artefactos arquitectonicos.

A partir de los datos v sensaciones recogidos en el Borough Market, muchas son las estra-
tegias provectuales que se destilan en el encuentro con la infraestructura. Muchas de ellas
s0n tacticas concretas como la adhesion estructural a la infraestructura, 1a manera en la
que el vacio o piezas especiales resuslven por tangencia las juntas entre elementos de ori-
gen distinto, el revestimiento contra las amenazas acusticas v de humedad o los espacios
equipados para el cambio de uso inmediato.

En conjunto hay unas esirategias, muchas veces no planeadas, que parecen seI COMUNES
a todas aquellas dimensicnes gque se encuentran entre infraestructura y arquitectura en
esta zona de Londres: el aprovechamiento de las relaciones de oportunidad v de la simbio-
sis entre programa, espacios publicos v materialidad. Com ello, el Borough Market posee la
capacidad de albergar la simmltaneidad, 1a complejidad v la superposicion arquitectonica
en miltiples dimensicnes (F73).

¥ Mota: Un analiziz pawsado de la evolacion de bos proyectos vinrulados al mercado, 2 partir de 1a documentacion
de archive, resultaria un trabajo estimnlants que por cosstiones temporales ¥ logisticas no ha cabido =n esta tesis.

492



VIOZ W AT, SOJ0 3 B30 "1INPE] A 1R} [MO0I0] [ EPESOpe EXF[E 1T BRI A0S EI0Y R & 0pe D PUEqE ol 2P B (hed)

453



Borough Market

El aparente caos v molestia que generan los viaductos, contrastan con la historia v el baile
urbano, arquitectonico e infraestructural que se ha ido generando. La forma final del Bo-
rough Market parece que no puede abordarse como un ente autonomo v absolato, ni como
proyvecto, ni como resultado azaroso. Las combinaciones de azar y provecto, autonomia v
dependencia, renuncia v lucha, son algunas de las dicotomias que se arremolinan en defi-
nir este lugar. La multiplicidad de factores v 1a relatividad de los procesos imterdependien-
tes conforma a su dimension topologica un peso fundamental. El paisaje resultante no es
tanto una forma preconcebida en comjunto, sino una serie de objetos aghatinados por las
interconexiones e intereses del mercado v por su encuentro azaroso que fuerza a convivir
d todas sus partes. En una entrevista sobre su proyecto del Floral Hall, Ken Greig, arqui-
tecto de Greig&Stephenson v autor de la reciente recalificacion, comentaba lo siguiente en
relacion al conjunto del Borough Market.

"Tt's a very English thing in a sense, because, vou know, it’s not something that is very for-
mal in space, it."s something that is quite relaxed, as another door in the street. And that's
what interested us when we started to work arcund here. It’s London, it's true of London
a5 a whole. I think, you know, technically, it really is an area. of individual buildings, there
is no formality to anything ™

Esta condicion de no formalidad que comenta el arquitecto podria ser uno de los aspec-
tos mas importantes del Borough Market, en el que el proyvecto sobrevive no tanto desde
el disefio del objeto sino de las condiciomes que rigen las relaciones entre las partes del
mercado (F7D. Las estrategias desarrolladas por los distintos agentes implicados en todos
los niveles comentados e implicitos en este capitulo (urbano, arquitectonico, constructivo,
patrimonial, economico,..) se convierten en las claves proyectuales del Borough Market.

¥ Jan=zens «Taking the Borough Market Boute: An Pyxparimental Ethnograpby of the Marketplaces 33.
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P01 Cartografia conlos municipios de los alrededores de Barcelona v lallegada del ferrocarril por los territorios
de Sants, 1855. ||| En: Cerda, Idefonso. "Flano de Barcelona y sus alrededarss®,, 1855.

P02, Cartografia historica del barrio de Samts. Brosiones del tiempo, 2002, ||| En: Aula PPC Coll-Jover. Pablo
Villalonga y Gerardo Perez de Ameraga M12

P03 Planos de la evolucion urbana de Samts: 1750-2000. ||| En: Arxiu historic de Earcelona online

PO4. Ortofoto de la evohicion del cajon ferroviario de Samts: 2004-2008. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo.
Earcelona, 2018. A partir de ortofotos de: roogle Barth Pro.

P05, Secciones de la o/Antoni Campmany estado preexistente (izguierda) y estado modificado {derecha) §| Por:
Villalomga Munar, Pablo. Earcelaona, 2018.

P06, Bordes acinales escalonados en of/Sant Antoni debido al primer cajon eotre Plaza de Sants y Estacion d=
Samts. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, 2018

P07, Diagramas de diferentes opeiones d= llegada del AVE 2 Barcelona desde Madrid y hacia Francia, 1688, ) Ex:
Peiron, Francesc. «Mi cosguillas a Gawdi= La Vanguardia 19 de julic de 2007.

P08, Manifestzcion ant= Joan Clos para el soterramisnto de las vias en el mercado de Sants, 2006, ||| Bo: Munos,
(scar. «El cajon de 1a discordia». La Vanguardia. 11 de marso de H00E.

P08, Seccion esguematica ¥ collages de protesta contra el cajon ferroviario, 2004. ll En: Plataforma pel
soterrament de les vies v contra el Pla de FEstacio. «B] calaiv de les vies, el calaiv de la vergonyas. Sants, 2004,
Fl0. Cronologia de gobisroos autonomicoes ¥ municipales vs. Hechos alrededor del cajon ferroviario de Sants.
Il Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, 2017,

F11. Playa de vias desde Badal a Flaza de Sants, 2006, || En- Fondo TAVISA (Trabajos de aviacién, 5.4 ) Toda,
Jordi. "Vista general del tramo de 700m entre Plaga de Sants ¥ Badal®, 2008, En: Archivo Nacional de Cataluna.
F12. Cajon ferroviario de Sants en construccicn desde Flaza de Sants aBadal, 2011. ||| En: Fondo TAVISA (Trabajos
de avizcion, 5.A % Tada, Jordi. *Cobertura de las vias de la =stacion de Sants® 2011, En- Archive Maciomal de=
Catalana.

F13. Pautas de la cobertura del cajon ferroviario de Sants, pargue ¥ urbanizacion, 2011, B En: Sierra, Lois, ¢
8ilvia Angulo. sBarcelona se apeara del tren en agostos. La Vanguardia 21 de julio de 2011

Fl4. Beferencias comparadas de la Coulss Verte de Paris y el High Line de Mueva York. || En: Muratyan, Vahram.
“1a réinvention”, 2011. En: Blogspot. “Patris versus New York”. (dccedido 22-05-2018) Disponible en: httpe/’
parisvsoyc.blogspot.com, 2011,/ 10/ 1a-remmrention himl

Fl3. Gran cajon desmado, recien construide desde o/intoni Campmany, 2013, || En: Aroca, Jaume V., Silvia
Angulo, ¥ Lhuis Sierra. <Pl sindrome Barcelona=. La Vanguardia. 20 de epero de 2003,

F16. Dizgonales prefabricadas de las fachadas principales del cajén ferroviario, 2011 ||| En: (BIMSA), Earcelona
Infra=structures Municipals 5.4 <02 201]1_Cobertura i urbanitzacio de I'scces ferroviari a Pestacio de Santss.
Earcelona: Ajuntament de Barosloma, 2011,

F17. Distintas secciones del cajon ferroviario, 2011 ||| En: (EIMSA), Barcelona Infraestructures Mumnicipals
8. A =02 3011 Cobertura i urbanitzacio de Iacces ferroviari a Pestacio de Santse Barceloma: Ajuntament de
Earcelona, 2011.
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F18. Cimentacion de micropilotes inclinados. ||| BEn: BSTEYCO. Anejo n84: Extructuras. Proyecto de urbanizacion
sobre la cubierta ¥ espacios anexns del acceso ferroviario a la estacion de samts. fachada y cubierta lado
momntatia 2008

F18. Michael Jackson inclinado sobre su centro de gravedsd mediante sus zapatos patentados. §l En: Jackson,
Mirhael Smonth Criminal Music Video, 1888, “Method and means for creating anti-gravity ilusion®™ 105 Patent
TB32554524

F20. Detalles de la cimentacion por pilotes con el sistema tipo POT y alzado de la cimentacion del viaducto de
Badal B En: ESTEYCO. Ansjo - Estructuras. Proyecio de urbanizacion sobre la cubierta ¥ espacios anexos del
acceso ferroviario a la estacion de sants. fachada ¥ cubierta lado montana 2008,

F2l. Minos jugando cerca de las was en c/fintoni Campmany, 1872, i En: Jane Joan "Vies FC C/Antoni
Campenary o/ %ant Medir®, 1872, Bn- Archivo Historico de S8ant=. REF- 08308

F22. °Mifios y adultos disfrutando de la emocion de contemplar una unidad movil de RENPET, 1883, | En-
Campana Mora, Joan “Grup Pestacio de Sants: Infamts i adults gaudint de I'emocio de contemplat una unita
mihil de la BENFE® Concurse A HS. | 1883, En- Archive Historico de Sants. BEF: 1818 5

F23. Descarrilamisnto de un tren en la sstaeion de 3ants, 1024 ||| Ancnimo. “Efectes del Descarrilament dTin
Tren, 2 FEstacio de Sants", 1824 Bn: Arsdu Fotografic de Barcelona. REP: AFR3-118 Fl Dia Grafico

F24. Accidente de camion de obra =n Sant=, 2014 ||| En: You Tube. “dccidents camion obra barcelona sants 28-
07-2014" Por Fran Buiz. (Accedido 22-08-2008) Disponible =n- bt tps:fwroraryoatube com,watch T v—zrbMMri-Las
F25. Planes alternativos de transporte dehido a los cortes ferroviarios, 2001 [l Bn: Sierra, Luis, y Sihvia Angulo.
sBarcelona se apeara del tren en agostos. La Vanguardia. 21 de julio de 2011. Fondo: Ajuntament de Barcelona,
Renfe ADIF i Conselleria Territori i Sostenibilitat 1 Ministeri de Foment

F26. Maguinaria durants el proceso de la obra, 2011. ||| Fotografias cedidas por la constructora VIAS. Bn wisita
de obra de Villalonga Munar, Pablo. Earcelona, 2012,

F27. Lado mar v montana Recorridos ¥ calles ttansversales principales al cajon. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo.
Barceloma ZTOLB.

F28. C/Riera de Tena. Via rodada y accesos en rampas, ascensores ¥ escalerss mecanicas conectan. En el lado
mar o citia la et de Metro L1 Mareat Moo Il Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, 2018.

F28. Bambla Badal. Espacio publice acaba =n el fromtal del cjon. Estrechos tineles peatonales, ascensores ¥
escalerss mecanicas consctan 2 lado y ledo. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, 2008,

F30. v Riera Blanca Cajon cortado en el limite Barcelons-Heopitalet. Acceso entre ramas de cajon. (Ver plantal.
Il Par: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, H01E.

F31. Torre de asedio sobre muaralla en la primer cerco a Jerusalem, 1089 |||

Hoffmann A *Cerco a Jerusalem enla primera cruzada® 18933, Bo: Der praktische Schulmann, Stattgart.
F32. Beccion de las escaleras mecanicas ¥ ascensores sobre el cajon en Bambla Badal. B Bo: Godia, Sergi, ¥ Josep
Acebilln. Un edifivio para &l tren, un pas=o para la cindad (2002-2012). Barcelona - 5. (rodia, 2012, bttpe/feataleg.
upcedu/record=h1428 5765 1icat.

F33. Aszcenzores, rampas y escaleras en los bordes del cajon con la cindad ||| Por: Villalonga Munar, Pahlo.
Barceloma, 20016,

F34. Desalojo. 26 de mayo de 3014 ||| En- Alefia Gerard. <Pl desalojo de Can Vies: claves de la protesta que desato
la violencia «n Barcelomas. 20 mimatos. 2014

F35. Demolicion 27 de mayo de 20014 ||| Anonime. En- foro priveds subido ala web el mismo dia de los altareados.
27 de mayo de 2014,

P36, Incendio sxcavadora. 27 de mayo de 2014 ||| En: Pigueredo, B, y L. Bemvematy 7 J. V. Aroca. =Can Vies
enrciende las calles= La Vanguardia. 28 de mayo de 2004

F37. Inicio Reconstrulm Can Vies. 31 de mayo de 3014  En: Bodrigues, Jesus, «Axi comenza la reconstruccion
de Can Viess La Dhirecta. 1 de junio de 2014

F38. Betiro de excavadora. 3 de Junio de 2014 ||| En: imenee Ana «Ifna gria se lleva la excavadora v deja las
flores= La Vanguardia 4 de junioc de 2014

P, Beconstruccion. Agua v oz de ouevo en Can Vies. 28 de junio de 2014 ||| En: Mondelo, Victor. =Colan
admite gue bos “ploupas® oo le “permiten” entrar en Can Vies=. El Mundo. 13 de noviembre de 2006,

P40. Ca'n Vies rozando &l cajon ferroviario, 2002, (Izguierda) Ca'n Vies con capilla demalida, 2018, (Derscha)
Il Pablo Villalonga, 2012-2018.

300



P4l. Antigua entrada metro Mereat Mou desde el lateral de Ca'n Vies, 1877 (lequiserda) Propussta de reforma
actual, 2018, (Derecha) ||| (Tzquierda) Cartana, Ansalm “Entrada estacio de metro "Mercat Nou® al carrer Joos
Florals", 1677. En: Archive Historico de Sants. Bef: 0483.5 / (Derecha) Por: Col-dectiu Ca'n Vies, 2007,

2. Plania la propuesta alternativa de contacto con el cajon presentada por Ca'n Vies: 2007, ||| Por: Collectia
Ca'n Vies, 2017

P43, Perpola textil ¥ fuents sobre el cajon desde Plaza de Sants, 2008, ||| Por: Villalonga Munar, Pable. Barcelona,
2018.

Pd4. Parterre y colinas centrales sobre la cobertura del eajon, 2018, ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona,
2018.

P45, Brillo de cislo y paviments compiten «n la zona lineal peatonal del lado montana edificios 38-83 o/Antoni
Campmany a la derecha de la imagen, 2008. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Barceloma, 2018.

P46. BEoode desgastado de parterres en el lado mar cerca del equipamienio de TME de Mercat Mow, 2018. ||| Por:
Villalomga Munar, Fablo. Barcelona, 2015,

Y. Diagrama d= usos sobre el cajon fruto del proyecto de participacion civdadana, 2013, [ Ex: LaCol, ¥ BEaons
publigues. ={jué passa sobre l=s vies? Definicio dels usos de la coberta de les vies de tren 2 Sants. Smtesi del
proces desemvolupat. = Barcelona: Ajuntament de Barcelona, 20013,

P48, Bares con juegos mfantiles, maquinas deportivas urbanas y gradas en la urbanizacion del cajon, 2018. |||
Por: Villalonga Munar, Pablo. Barceloma, 20018,

P48, Soportes werticales grafiteados. Fachadas de widrio en o/Antoni Campmany ¥ chimeneas de ventilacion
sobre el cajon, 2018, B Por: Villalonga Munar, Fablo. Barcelona, 2015

F50. Desde el balcan al cajon y del cajon al baleon, vistas sobre la imtimidad y cotidianeidad del edificio de of
Burgos 122, 2016. ||| En: Lopes, Helena. «La invasion de 1a intimidad del cajon sjardinado de Sants lega al joess,
El Peripdico. 7 de noviembrs de 2018,

F5l. o/Burgos en su estrangulamiento a la altara del oomers 122 ({zguisrdal Pergola, gradas y parterres
levamtados frente al edificio afectado, 2016, (Derecha) M Por: Villalonga Manar, Pablo. Barcelona, 2018.

P52, Ventanas de bos edificics 38-83 de o/Antoni Campmany dando a la abara del pargue, 2018, ||| Por: Villalonga
Munar, Pablo. Earcelona, 2018.

P33, BEarandilla dizenada y barandilla d= obra superpuestas al final del cajon ferroviario sn su Hmite con
Hospitalet, 201E. ||| Por: Villalonga Munar, Pable. Barceloma, 2018,

P34 (D= arriba a abajo) Playa de vias y cajon en construceion, 305 /Bender del proyects previsto, 20010 /Cajon
en construccion, 3010 /Cajon y urbanizacion completados, 2018, ||| Angulo, Sikda <Via Lbre para Sants= La
Vanguardia. 25 de julio de 2005,/ Angulo, Silvia, ¥ Oscar Muficz. «Vias verdess. La Vanguardia. 24 de enero de
2010. 7 Adriz Gouala, 2016,

P35, Discontividades ¥ conflictos de borde, 2018, | Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, 2018,

F56. Flaza de "laz medianeras” o/fintond Campmany amb Sant Medir. 2012 (Arriba) v 2018 (Abajo) ||| Por:
Villalonga Munar, Fablo. Barcelona, 2012-2018.

P57, Documentos de la Pxposicion sobre PPCs en Sant= en la AAAR 2012 |J Docoemento elaborado para
los premios FAD 2012 Eilbao, Berta; Palomera, Alfredo; Perez de Amezaga Gerardo; S3age, John: 8ala Anna;
Martinex, Moems; Villalonga Munar, Pahlo.

P38, Documentos del FFC *Salto &n ruta: vivero de empresas cooperativas y residencia en Sants™ Pablo Villalonga,
2012. ||| En: Anla PPC Coll-Jover. Pablo Villalonga , 2012,

P38 Diagrama del video mmiltiple expuesto en 2l Congreso COCA 17 ||| Por: Villalonga Munar, Pable. Barcelona,
2017

P&, Fotogramas del triple video simultanes presentzdo al comgreso COCA 717 ||| Por: Villalonga Munar, Pablo.
Earcelona, 2017.

PEL. (De arriba debajo de izmguierda a derecha) 12 fotografias del o/Antoni Campmany durante las obras en
2012 /12 fotografias del o/Antoni Camprmany con el ancho de calle ya ampliado en 201824 fotografias del
alzado del cajon en construccion 200224 fotograf ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona, 2008,

P&2. Pareja bailanbkdo sobre el cajon, 21015, ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. BEarcelona, 2018.

Puente de Mostar

POL. Vista del puente y del conjunto argquitecionico desde el nio Neretva, 2016, B Por: Villalonga Munar, Pablo.
Mostar, 2016,

201



Paseos pausados

P02, Las fortificaciones de Mostar ¥ =] puente segim mapa de los servicios secretos venscianos, 1617 ||| Bn:
Sain, Anto. Mostart, A Bridge Story. Editado por Anto $ain. Mostar: Banco Mundial, UNESCO, PCU, Unidad de
Coordinacion del Proyecto Cindad de Mostar, 3004 Pagina 73.

P03, Seccion tras la destruccion en 1803, distintos niveles del puente de Mostar en discontinua 8 VS XK 0
For: Villalonga Munar, Fablo. Barcelona, 2018,

P04, Cindad de Mostar dividida segon frente de guerra durants 1892-1895. | Por: Villalonga Munar, Pahlo.
Barcelona, 2018. A partir de Sain_Anto. Mostart, A Bridge Story. Editado por Anto S2in. Mostar: Baneo Mundial,
UNESCO, PCU, Unidad de Coordinzcion del Proyecto Cindad de Mostar, 2004, Pagina 7.

P35, Fases de construccion del maevo Puente de Mostar en 2004. il Por: Villalonga Munar, Pablo. Barcelona,
2018. A partir de planos del proyecto del “Behabilitation of the Cid Bradge of Mostar. Design-Fhotogramemety-
Caleculations" 3.rl, GENER AL ENGINEERTNG. 2001

P06, Piedra Telenija mamerada para la construceion, o 2003 ||| B i:.u:1 Anto. Mostart, A Bridge Story. Editado
:p-nl'..’miuimﬂmhmMQMPtﬂrthidﬂd:Cmdm;dﬁnﬂdhm&dﬂdnﬂmﬁ,
2004. Pagina 110,

POY. Ficha de corte ¥ coordenadas de piedras del poente, 2000. ||| Ba- 3.r1, GENERAL ENGINEFRING. =5tone
Cut. Filot Cultaral Project. BEebhabilitation of the Old Bridge of Mostar Design - Photogrammetry - Calculations. =
Florence, 2000.

FOB. Cimbra y puents provisional durants la construccian, 2003, ||| En- Sain, Anto. Mostart, A Bridge Story.
Bdmﬂnpurﬁmé:lm_llhn:r Banco Mundial UNESCO, PCU, Unidad de Cocrdinacion del Proyects Ciudad de
Mostar, 2004 Pagina 3.

F(. Puente de Mostar previa destruceion y reconstruccion, 1870, [l Por: JOERGEAM. Mostar Bricke 1870 En-
Wikimedia Creative Commons Attribotion-Share Alike 3.0 Tnportsd [25-02-2008] hitps:/commons wilbmedia
ory/wrild/Pile MostarBr S C3RECoke1970-1 jpg

F10. Puente de Mostar posteriora m-lkﬂrnm:i.ﬁnrmnﬂshumiﬁn, 2008, ||| Por: PRT-JUL. Stari Most. The rebuilt
old bridge as it looked like in 2008, En: Wikimedia Public Domain, https://commons wilkimedia org ‘el
Pile-Stari_Most_2E JPG. (Accedido en 25-02-20018)

F11. El puent= en su uso cotidiano, 1800, ||| En: Zvonif, Tlatko. $tari most u ofima fotografa Antona Timaola,
Editado por Mostar Muzej Hercegovine 2004 Pagina 18

Fl2. Bl puente cubierto de alfombras en la llegada del emperador Pranciseo [a la chadad, 1915, (|| Br: Zvomid,
Zlatko. 3tari most u ofima fotografa Antona Fimola. Bditado por Mostar Muzej Hercegovine, 2004, Pagina 18,
F13. El puents cubierto durants la guerra, 1962-1983. ||| En: Goddard, Wade Enclave Dubrovoik: War Photo
Limnited, 2002,

Fl4. Saltn de Emir Balié en los anos B0. B Por: Spago, Smail. «Uz 447, Skokove - Emir Ealif: Iz poStowanja
Pprema Starom, s aovog nikada mije skofio=, H13 En- Blogger, kitpe//spagosmail hlogger ba /arhiva /20307286,
(Accedido en 25-02-20018)

F15. Saltador Bmir Balif en el 1885 | Por: Spago, S3mail =z 447 Skokowve - Bmir Balif: Iz poftovanja prema
Starom, = movog nikada mije skodio=, 2013 En: Blogger, httpe//‘spagosmail blogger ba farhiva /20150728,
(Accedido en 25-02-2008)

F16. S3altador en la competicion [kari =n 2004. I Por: Spago, Smail. <z 447, Skolkove - Bmir Balit Iz postovanja
Prema Starom, 5 novog nikada nije skofio=, 3013 En- Blogger, httpe/ spagosmail blogger ba farhiva 20030728,
(Arcedido en 25-02-2008)

F17. Saltadora en la competicion Red Bull C1iff Diving en 2018. |l Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2016. Bn
“Bed Bull Chiff Diving World Series, 2018 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegovina™.

F18. Ralto frent= al Guggenheim de Bilbao, Orlando Dugue, 2018. ||| En: Bed Bull Content Pool. “Bed Bull CLff
Diving World Series, 2018 | Stop 2 - Bilbao, Spam® N%: AP-1WS4HUEHV52111. hitps:/‘wwerredbolloontentpool.
com,/search?q=chiff%20diving X2 0hlback20orlands (Accedido en 25-08-2015)

Fl18. Zalto Piscinas Municipales de Momtjuie Climpiadas Barcelona, 1882, ||| En: Postico, Daniel. =Aquellos
juegos inolvidables=. El Mundo 30 de julic de 2012, https/Swwecelmundooes/elmonde/ 3002 07207
intermacional 1342784300 htm  (Accedido en 17-08-2018)

F20. Sakto desde la Torre de San Micolis en La Rochells Cyrille Cumedijkane, 2016 ||| En: Bed Bull Content Pool.
“Bed Bull Cliff Diving World Series, 2018, 3top 4 - La Bochelle France" H©: AP-IFIEESTSWZ111. hitps: e
redbullcontentpool com search?g=AP-1FIEESTEW2111 (Accedido en 17-08-2008)
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P21 Platafooma de salto desde el Opera House de Copenhaguen Orlando Cague 2018 ||| En: Red Bull Content
Pool. "Bed Boll CHff Diving World Series, 2018, Stop 5 - Copenhagen, Denmark™ NU: AP-ITWPULTAXD2111.
httpsfwrwer redbu loontentpool com/search?q=AP-IWPU1 7AND211]1 {Accedido en 17-08-2018)

F22. Saltando desde =] balcon de una casa en el acantilade de Polignann 4 Mare Ital Anng Bader, 2008 ||| En:
Eed Bull Content Pool. *Eed Bull Cliff Diving World Sexies, 2008 | Polignano A Mare, Faly” N9 1328477 208241-
1618288328 . hitpss/wemeredbollrontentpool com /search?g=1328477208241-1616288328. (Accedidn en
17-06-2008)

F23. Salto =n &l puarto de Stoombok Simson en Botterdam Michal Marratil, 2008. ||| En: Bed Bull Content Pool.
“Bed Bull CLHff Diving World Series, 2008 | Stop 2 - Eotterdam  Netherland<" N9 1328477451166-1483704602.
hittps/farwwr red bulloontentpool com,/search fq=132847 F451166-1483 704602 (Arcedido en 17-08-2018)

FM. Sitwacion de arguitecturas alrededor del Bed Buoll Cliff Diving World Series en Mostar, 2018, B Paor:
Villalomga Munar, Fablo. Earcelona, 2018,

F23. Montaje ¥ desmontaje de la plataforma de salto Bed Bull 3016 || Por: Villalonga Munar, Pahlo. Mostar,
3018. En "Bed Ball Chiff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegovina™.

P26. Vista general del evento desde la orilla este, 2006 | Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2016, Bn “Red
Eull Cliff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegoving®.

F27. Vista aerea del evento alrededor del pusnte de Mostar, 2018, [l En: Bed Bull Content Pool. “Bed Buall Cliff
Dhiving World Series, 2018 |, Stop 6 - Mostar, Bomnia & Herzegowing® N AP-TWUCTROTNZLIIL. hitpes o
redbulicomtentpool com fsearch?g=AP-IWTICFROFNZ11]1 (Accedido en 17-08-2018)

F28. Dizcoteca The Cavern. Centro de control Bed Bull de dia, fiesta de noche, 2018 ||| Por: Villalonga Munar,
Pablo. Mostar, 2016. Bn “Bed Bull CLiff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegovina™.

P28, Antigua cazeta de los guardianes del puente comvertido en Cafe ¥ centro de control del eventa, 2018, |||
Por: Villalonga Munar, Pahlo. Mostar, 2016. En *Red Boll Ciiff Diving World Series, 2018 | Stop 7 - Mostar, Bosnda
& Herzegovina™.

F30. Vestuario maseulinog ¥ femening en espacios cercanos a las torres Tara y Halebija, 2018, | Por: Villalonga
Munar, Fablo. Mostar, 2016, En “Bed Bull Cliff Diving World Serjes, 2006 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herpegovina™.
Pl Manpguera para romper el agua, conectada 2 la red =0 medio de la calle en la cota superior del puents,
2018 W Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2016. Bn *Red Bull CHEf Diving World Series, 2018 , Stop 7 - Mostar,
Bosnia & Hermegovina®™.

F32. Limites entr= publico general y el espacio VIF a las faldas del puents, 2016, ||| Por: Villalonga Munar, Pablo.
Mostar, 2016. En “Bed Bull Cliff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegowina”.

F33. Becorrido sobre el puents vallado puntualments para el publico general 2006, ||| Por: Villalonga Munar,
Pablo. Mostar, 2016. Bn “Bed Bull CLiff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegovina™.

P34 Becorrido de los atletas desde el puente a la zona VIP por en medio de las calles, 2018. ||| Por: Villalonga
Munar, Pablo. Mostar, 2016. En "“Bed Boll Chiff Diving World Series, 2008 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Hersegovina®™.
P35, Camarss de grabacion en distintos punios. (4) Desde los vestuarios femeninos, (B) desde las faldas de la
caseta de los Mostari, C desde el puente Lucki. [l Por: Villalonga Munar, Fablo. Mostar, 2016. En “Bed Bull Cliff
Diving World Series, 2016 , Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegovina®

P36, Camaras fijas n =] lado est= del poent=, 2016. ||| Por: Villalonga Munar, Pable. Mostar, 2016, En “Bed Ball
Cliff Diving World Series, 2006 |, Stop 7 - Mostar, Bosnia & Hereegovina®.

Fi7. Drone despegando desde antiguas roinas del puente 2006, Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2016,
En "Bed Buall Chff Diving World Series, 2018 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Hersegovina®™

P38, Espectadaores encaramados a diversas estructuras, 2016 ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2018. En
“Bed Bull CHff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegowina®.

P38, Miles de miradas sobre el mismo recorrido del saltadeor, 2016. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2016,
En “Bed Bull Chiff Diving World Series, 2018 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Hersegovina®™

. Becorrido de salto de los atletas Red Bull; salto, D=gada al agua y salida por escalera provisional, 2016 |||
For: Villalonga Munar, Pahlo. Mostar, 2016. En *Red Bull Cliff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnda
& Herzegovina™.

P4l. ZTona VIP hahilitada en las faldas del poente, 2016, i Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar, 2006 En “Bed
Eull Chff Diving World Series, 2016 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegowing®.

P42, Jueces situados en las faldas del puente 3016 ||| Por: Villalonga Munar, Pable. Mostar, 2016, En “Bed Buall
Chiff Diwing World Series, 2008 | Stop 7 - Mostar, Bosnia & Hereegovina®.
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P43. Limites sharrotados en los alrededares del puente, 2016. ||| Par: Villalonga Manar, Pablo. Mostar, 2018. En
“Bed Bull Cliff Diving World Series, 2016 , Stop 7 - Mostar, Bosnia & Hernegovina®.

P44, Puente de Mostar y alrededores en curvas topograficas. [l Por: Villalonga Munar, Pablo. Barceloma, 2016,
P45, Salizdor Red Bull preparindose para saltar desde 1a plataforma de sako. J Por: Villalonga Munar, Pablo.
Mostaz, 2016. En “Red Bull Cliff Diving Warld Series, 2016 , Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegoving®.

P46, Baltador tradicional preparandose para saltar desde la barandilla |l Por: Villalonga Munar, Pablo. Mostar,
2018. Bn “Bed Full CLiff Diving World Series, 2016 , Stop 7 - Mostar, Bosnia & Herzegovina®.
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FOl. Antiguo puente habitado de Londres, 16816 B Por: Claes Janse Visscher, 1818, Grabado “"Londinum
Florentiz=zima Eritanniae Urbs Toto Orbe Celeberrimnm Emporiamaue®.
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P05, Zona "The Triangle®, 1746, M Por: Villalonga Munar, Fablo. Llosata, 3017, A partir del plano de Londres de
Jobn BEoque, 1746,
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FOB. EM. con el segunds viaducto, 1887, ||| Por: Villalonga Munar, Pabla. Lloseta, 2017, A partir del plano de
Londres “Tnsurance Plan of London® The British Library, 1857,

F08. EM. con los viaductos ampliados, 1889, ||| Por: Villalonga Maonar, Pablo. Lloseta, 2017 A partir del plano de
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F10. B M. con el Borough Market Viaduct, 2012, ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Lioseta, 2017, A partir del plano
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hitps:/ wrwrwflickr com,‘photos, 47 3102 8B EN05,4534043 8479, (Accedido en 12-08-2018)

FlZ. Interior Borough Market, 1838. | EmArchive Borough Market, London Metropolitan Archive Raf
ACC 205857278

F13. "Borough Market™. Bdward Bawden, 1867 il Edward Eawden, 1987. En: Coleccion Tate. Parte de “Six London
Market=". Litografia sobre papel.

Fl4. Borough Market previa reconversion , 1887, il Beproducido con el permizo de: Mr Nicholas Middleton, 1887
“From 1887, when the market was wholesale frait and veg only, and consequently deserted during the day.” En-
Flickr bttps: {wwor. flickr. com,/photos,micholasmiddleton /53 44426808,/ in,/photolist-Bhg =T

F15. Interior Borough Market renovado, 2016. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2016,

F16. Rascacielos The Shard ¥ alrededores de London Bridge Station, 2014. ||| Daniel Chapman, 2014, “London
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F17. Capas que componen =] area de estudio del Boroagh Market. [l Por: Villalonga Munar, Pablo. Lioseta, 2017
Avonometrica a partir de levantamisntos fotograficos ¥ planos del proyecto Borough Market Viaduct.

F18. Viaductos gue cruzan el Barough Market. || Por: Villalonga Munar, Pablo. Linseta, 2017,

F18. Vias peatonales y de trafico rodado. il Por: Villalonga Munar, Pablo. Lloseta, 2017

F20. Becarridos y accesos. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Lloseta, 2017,

F21l. Bsparios dentro del mercado. || Por: Villalonga Munar, Pablo. Llnseta, 2017

F22. Jubilee Market desds Whinchestar Walk, 3016. ||| Por: Villalonga Munar, Fablo. Londres, 2006.

F23. Three Crown Square, 2016. |l Por: Villalonga Muonar, Pablo. Londres, 2016.
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Arthor&lCooksey 18918, 1828, 1835). A partir de planos del proyecto de Jestico: Whiles
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F27. Pavimentos con servicios ¥ sumideros en Jabilee Market Green Market v Market Hall. ||| Por: Villalonga
Munar, Pahlo. Lonsdres, 2016,

F28. Distintos programas y servicios en el Borough Market ||| Por: Villalonga Munar Pablo. Llos=ta, 3017 A4
partir de planos del proyecto de Jestico+Whilss, Borough Market Viaduct, 2012 y datos de Google Maps.

F2B. Puestos efimeros en Three Crown Square ¥ puesios fijos en Middle Boad. | Por: Villalonga Munar, Pablo.
Londres, 2018.

P, Voraciones urbanas de programas en edificios. | Por: Villalonga Munar, Pablo. Licseta, 2017,

FIL. Bsguina Cathedral %t - Whinchecter Walk Interiores almacen y talleres. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo.
Londres, 2018.

P32, Lateral Viaducto 5 ER. an Stoney Street con Bochester Walk ||| Por: Villalonga Munar, Pable. Londres, 2018,
F33. Floral Hall en el Boyal Opera House de Covent Garden, 1860, M Bdward Middleton Barry, 1860 Flaral
Hall Boyal Opera House, Covent Garden, Londres. En- Archizesk http:archiseek com 2008, 560-floral-hall-
covent-garden-london,/ {(Accedido en 12-08-2018)

P34 Floral Hall “reciclade” en el Borough Market, 2004, | Greig&Stepebnzon 2004. "Bevitalizsing Southwark’s
historic Borough Market”. En: GreighStepebmzon Architects hitpe/gands ook ndec phpprojects,horoag b-
market (Accedidn en 12-08-2018)

P35, Bdificio restaurante Fich! Bn Eedale 5t - Cathedral 8% ||| Por: Villalonga Munar, Pahlo. Londres, 3016,

P36, Edificins calindantes 2 Borough High 8t Acceso a Three Crown Sguare (1832) y Market Hall Building_ ||| Par:
Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2018.

F37. Bajo viaductos en Bedale Strest. [ Por: Villalonga Munar, Fablo. Londres, 2018,

F38. Puerta y escaleras de acceso al sotano central [ Por: Villalonga Monar, Pablo. Londr=s, 2018.

P38, Southwark Catedral al fondo desde Park Street. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2016,

P4 Bazcacislos The Shard y Hobe Tavern desde Bedale Street. [l Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2018,
P4l. Eoda en Three Crown Sguare, 2017, ||| Kari Bellarey, 2017. En: Kari Bellamy. https:{karibellamy. com blog
borough-market-lond on-wred ding-photographyy’ (Accedido «n 12-08-20016)

P42, The Clobe Tavern entre viadwetos, 2008, ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2018,

P43, Cubiertas entre viaductos. ll Por: Villalonga Munar, Pablo. Lloseta, 2017.

Pid4d. Acceso a Borough Market desde Stoney Street. ||| Por: Villalonga Munar, Pahlo. Londres, 2016

P43, Bjes estructurales de viaductos vs. cubiertas. [l Por: Villalonga Munar, Pablo. Lloseta, 2017

P46. Pilares y ejes de cublertas v viaducto en Middle Boad. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2006,

Y. Segmentos del proyecto *Thameslink” afectando al Borough Market Viaduct. Il En: Lans, Thomas. «The
London Eridge viaduot: The missing links. Building 278, no B674 (2001): 32-37.

P48, Ezguema d= lansamientn del Borough High Street Bridge desde el Borough Market Vizduct. ||| Por: Villalonga
Munar, Pablo. Lloseta, 2017 A partir de documentacion grafica disponible en Lane. Thomas «The London Bridge
visduct The missng links Building 276, n o BE7E (2011): 32-37.

P48, Seccion del Borough High Street Bridge =n constraccion sobre 1 Borough High Street Viaduct. The Globe
Tavern a la derecha ||| “Tvor the dover”, 3000, “Borough Market Visduet under constroction at Bedale Strest™ En
Wikimedia [153-08-20019] https:/common s wikimedia org wiki/File-Borough_Market Viadoot jpg

P30, Borough High 5t Bridge situado sobre Bedale Strest en pleno lanzamiento, del 30 de abril al 1 de mayo d=
2011. Bl Networkrail 2011. En- Networkrail https:/weww networkrailmediacentre oonk /resources borough-1
{Accedido en 12-08-20018)

P51 Tres bales de perarmica del sighs XV descubisrtos durante las obras. ||| En: Cubture?4. sLondon Borough
Market archarological dig reveals uomsual set of precions 16th century ceramicss. Culture?4 2010, hitps
wumwrnlture24 org uk history-and-heritages archasolog wartB0465.

P52, Borough Market Vizduet, Market Hall y Borough High 5. Bridge desde Borough High 8t (Marco= Bedale
Street] || Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2018,
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F33. (Izguierda} Borough Market Visdurct y Globe Tawvern (Derecha) Fachada principal de Bedalss Wines y
wviaduecto de 1882 renovado. frer encuadre en F33) ||| Par: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2006,

F54. Terraza interior Bedales Wines [l En: Bedales of Borough . https:/wemw bedaleswines com/wins-worshops
{Accedido en 15-08-2018)

F35. Flanta baja del Borough Markst en proyecto de renovacion asociade al Borough Market Viaduct,
Jestico+-Whiles, 2012, ||| Jestico+Whiles, 20012, “Thameslink Programme” Flano del proyecto “Borough Maries
Viaduct®. Obtenido en: Archilovers. btips:www.archilovers com,/projects, 128384 thame s ink-programme.
himl {Accedido en 02-07-2018)

F36. Actozciones asociadas al proyecto Thameslink 7 al Borough Markst Viaduct ||| Jestico:Whiles,
2012, “Thameslink Programme" Vista strea. CObtenido sw:  Aschilowers. bttps: S wwwrarchilovers oom,”
projects, 126384, thame=<]ink-programme him] (Accedido en 02-07-2018)

F537. Muevas fachadas de Bedale Strest y Stoney Street. Acceso a Three Crown Sguars fzquisrda) ¥ Wheatsheaf
Public Honse {derecha) ||| JesticocWhiles, 2012, “Thameshink Programme” Plano del proyectos “Boroagh Mariet
Viaduet®. Obtenido en- Archilovers. bttps:‘wwwarchilovers com/projects,/ 128384 thamecink-programmes.
himl {Accedidn an 02-07-20019)

F58. Detalles y secciomes de antiguas ¥ moevas cubiertas. JesticoiWhiles, 2012, ) Jestico:Whiles, 20132
Thameslink Programme” Flano del proyecto “Borough Market Viaduet®™ Obtenido en: Archilowvers https://
waw.archilowers com,/projects 1 26384, thame=link-programme htm] (Accedido «n 02-07-2006)

P58, Vistas interiores del proyecto de Greig&Stephencon, 1865-2015. ||| GreigkStephenson, 1865-2015. Obtenido
en: Greigiitephenson. hitp://gands. conk index php/projects, borough-market (Accedide en 02-07-2018)
Fe0. Antes de la renmovaciom del Borough Market, desde Middle Bosd con Bedals Strest, anos B0, W
Greig&ftephencon ¢ 1897, Obtenida de la presentacion de: Ken Greig “Profecsionalising Markets - Retailing in
the 21t cemtury™.

PFEl. Despues de la renovacion del Borongh Market, desds Middle Boad con Bedale Strest, 2016 ||| Por: Villalonga
Munar, Pablo. Londres, 2016.

P62, (4) Acceso desde Bedale 5t. (B) Acceso hacia Bedale 5t. () Fachada Stoney 8t ) Par: Villalonga Munar, Pablo.
Lomdres, 2006

P63, Pilar metalico de cubisrta intersecando puesto de venta_ ] Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2016,
Fed. (A) Patio de encuentro con el viaducto de Wheatsheaf HEP (B) Escalera de acceso al visducto y paneles
aristicos. () Borde con viaducto en BEochester Walk ||| For: Villalonga Munar, Fablo. Londres, 3016,
P65, (A) Chapa de recogida d= agua bajo primer viaducte d= la 3. BB (B} Trasdosado en local situacdo =n =1
interior de una voela estroctoral del mismo viadooto. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 20016,

FBE. (4} Green Market bajo antiguo viaducto goteante (B) Espacios trasero de servicio y frontal de venta_ || Por:
Villalonga Munar, Pablo. Lomdres, 20016,

P67, Frontal de accecos desde Stoney 5t ||| Por: Villalonga Munar, Pahlo. Londres, 3006,

Fel. (4) Luz y neones bajo viaducto en Southwark 5t (B) Intersecciion de viaductos ¥ cubierias en Bedale 5. 1
For: Villalonga Munar, Fablo. Londres, 2016,

P68, Varias juntas ¥ encuentros entre cubiertas ¥ vizsductos. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 20018,
F0. (APilar de hormigon del Borough Market Viaduoct (BiPilar metalico de cubierta (C)Pilar metalico de antiguos
wviaductos de la 5 ER. [l Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2016,

F7L Jubilee Market de dia y de noche. [J] Por: Villalonga Munar, Pablo. Londres, 2016,

F7Z. (A) Borde con viaducts Jubiless Market (BiServicios en Green Market (Clicoeso en el borde con el viadewto
fremte a la Cathedral |l Por: Villalonga Monar, Pablo. Londres, 2018,

F73. Vista axonométrica inferior ¥ saperor con algunos de los paisajes estudizdos yuxtapuestos. ||| Por:
Villalonga Munar, Fablo. Lloseta, 2017,

F74. Copa de vino abandonade a primera hora sobre estructura metalica adosada al Borourh Market Viaduet,
cerca de Globe Tavern. ||| Por: Villalonga Munar, Pablo. Llose=ta, 2007

306








