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Consejo Divisional de CyAD
17 de mayo de 2017

H. Consejo Divisional
Ciencias y Artes para el Disefio
Presente

De acuerdo con lo establecido en los "Lineamientos para la Investigacion de la Division de Ciencias
y Artes para el Disefio. Registro y Seguimiento de las Areas, Grupos, Programas y Proyectos”
numeral 3.2 y subsiguientes, la Comisién encargada de la revisién, registro y seguimiento de
los proyectos, programas y grupos de investigacion, asi como de proponer la creacion,
modificacion, seguimiento y supresién de areas de investigacion, para su tramite ante el
érgano colegiado correspondiente, sobre la base de la documentacion presentada,
considerando suficientemente sustentada la solicitud de Prérroga de Proyecto de Investigacion,
propone el siguiente:

Dictamen

Aprobar la solicitud de prérroga al trimestre 19-1 del Proyecto de Investigacion con nimero de
registro N-370 titulado “Las ciudades-Puerto en América Latina. Evolucion Urbanistica y
desafios a futuro” cuyo responsable es la Dra. Maruja Redondo Gémez, perteneciente al Area de
Investigacion “Arquitectura y Urbanismo Internacional”, presentado por el Departamento de
Evaluacién del Disefio en el Tiempo.

Atentamente
Casa abierta al tiempo
Comision encargada de la revision, registro y segwmlento de los proyectos, programas y

Grupos de Investigacién, asi como de proponer la creacion, modificacion, seguimiento y
supresién de Areas de Investigacion, para su tramite ante el érgano colegiado

correspondiente

D.C.G. Dulce Maria Castro Val

Mtro. Héctor Valerdi Madrigal
Coordinador de la Comisién

Av. San Pablo 180, Col. Reynosa Tamaulipas, Delegacién Azcapotzalco, 02200, Ciudad de México.
Tel. 5318 9148
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Presidente del H. Consejo Divisional de CyAD
Presente.

Asunto: Solicitud de prorroga de Proyecto de Investigacion.

Agradezco se turne a la Comision correspondiente la presente documentacion para ser gestionada
la solicitud de prorroga del Proyecto de Investigacion:
N-370 “Las ciudades-Puerto en América Latina. Evolucion Urbanistica y desafios a futuro” a

cargo de la Dra. Maruja Redondo Gomez.
Se anexa a la presente justificacion de dicha solicitud y reporte de avances.

Sin otro particular por el momento, aprovecho la ocasién para hacerle llegar un cordial saludo.

Atentamente.
“Casa Abierta al Tiempo”

r. Jorge G. Ortiz Leroux

Jefe del Departamento de Evaluacion
del Diseno en el Tiempo.

Av. San Pablo 180, Col. Reynosa Tamaulipas, Delegacion Azcapotzalco, 02200 Cd. de México
Tel. Conmutador: 5318 gooo



México, D. F., a 4 de mayo de 2017

Dr. Jorge Ortiz Leroux
Jefe del Departamento de
Evaluacion del Disefio en el Tiempo

Respecto al proyecto de investigacion denominado “Las ciudades-Puerto en
Ameérica Latina. Evolucién urbanistica y desafios a futuro”, responsabilidad de
la Dra. Maruja Redondo Gémez y con registro ante Consejo Divisional numero N-
370, le hago llegar la solicitud de prérroga del proyecto perteneciente al Area de
Investigacion de Arquitectura y Urbanismo Internacional, del Departamentos de
Evaluacion del Disefio en el Tiempo, estimando su consideracion y envio al Consejo
Divisional de CYAD.

Se anexa documento en el que se sefala justificacion de la prorroga (del periodo
enero de 2017 a diciembre de 2018) y los avances y resultados obtenidos hasta la
fecha.

Sin otro particular, reciba un cordial saludo. '

Atentamente
“Casa abiefta al tiempo”

=

Dra. Elizabeth Espinosa Dorantes
Jefa del Arga de Arquitectura y Urbanismo Internacional
Departamerito de Evaluacion del Disefio en el Tiempo




Proyecto: Las ciudades-Puerto en América Latina. Evolucion urbanistica y
desafios a futuro.

Nuamero de Proyecto: N-370

Responsable:
Dra. Maruja Redondo Gémez
Departamento de Evaluacién del Disefio en el Tiempo

Programa al que pertenece: Morfogénesis y transformaciones urbanas (P-025),
del Departamento de Evaluacién del Disefio en el Tiempo.

Fecha de aprobacion: abril 2015.

Justificacion de la prorroga:

El proyecto tienen como proposito documentar la secuencia de hechos urbanos que
influyeron en la transformacion de las ciudades puerto y elaborar modelos de su
organizacion urbana y procesos de formacion y consolidacion, identificando las
caracteristicas generales de estos procesos, las diferentes formas de estructuracion
del espacio a través del tiempo y las condiciones o factores que motivaron estos
cambios.

También se busca integrar informacion de la estructura urbana generada con
anterioridad, debido a lo incipiente de sus figuras de planificacién con respecto a la
ordenacion de sus sistemas urbanos y el papel del puerto como parte integral de la
ciudad.

La prérroga al proyecto de investigacion que se solicita corresponde a una segunda
etapa, haciendo notar que en la primera (2015-2016) se cumplié con los objetivos y
metas planteadas para el periodo, las cuales se expresan en las siguientes acciones
y resultados:

» Compilacién e integracion de diversas experiencias de ciudades puerto (La
Habana, Cartagena y Veracruz), evaluacién de los casos seleccionados y
analisis comparativo.

* Generacion de modelos de ciudad-puerto

* Ensayo capitular.

= Conferencias en eventos nacionales e internacionales.

Los temas y actividades que se desarrollaran en la segunda etapa del proyecto de
investigacién seran: Recopilacion de informacion in situ sobre la relacion Ciudad-
Puerto en el nuevo siglo; integracion del material; elaboracion de conclusiones del
analisis comparativo y del documento definitivo (textos y graficos)



Informe del Avance del Proyecto: Las ciudades-Puerto en América Latina.
Evolucién urbanistica y desafios a futuro. (N-370)

Las ciudades portuarias coloniales en el Caribe constituyeron un sistema de gran
complejidad al ser determinadas por la funcion portuaria que al mismo tiempo,
marcaba la vida econémica, cultural, social y politica de estas ciudades. Funcion
que contribuyd a que estas ciudades se convirtieran en una escala imperial de
importancia geoestratégica al servicio de las flotas de Indias.

En el siglo XVI una de las politicas que adoptd la monarquia para afianzar su
dominio sobre el nuevo mundo fue a partir del establecimiento de puertos que fueron
los que consolidaron la presencia hispana en Ameérica. Cartagena de Indias,
Veracruz y La Habana, formaron parte de esta red de ciudades que en su momento
de esplendor histérico (periodo colonial), desempefaron un importante papel en la
economia de la Corona espafiola al lograr conectarlas con las rutas de comercio y
los circuitos financieros de Occidente a través de Sevilla.' Aunque en las primeras
décadas la infraestructura portuaria era incipiente, alin asi en 1525 la red portuaria
de América contaba en las islas del Caribe con siete sitios entre los cuales estaban,
La Habana que después de Veracruz fungia como el principal puerto de las Antillas
y Cartagena, que en ese mismo periodo comenzaba a convertirse en el emporio de
tierra firme.

La creacion de los puertos impulsé a estas ciudades a constituirse en puntos claves
de la economia, no solo de Espaia sino también del nuevo mundo, pues facilitd su
enlace con los nuevos territorios conquistados, lo que llevd al surgimiento
econdémico y a transformaciones tanto en su estructura urbana interna como en el
proceso de urbanizacion y de transformacién colonial, debido a sus dinamicas
urbanas. Sus transformaciones se dieron, en un primer momento, con el arribo de
las necesarias estructuras pétreas para la defensa de los puertos de los piratas y
corsarios que surcaban los mares. Posteriormente, a través de una complejidad
urbana que sumada a factores como el sistema de caminos que comunicaban con
la capital y los otros centros poblados, ademas del sistema ferroviario, hicieron que
se posicionara la actividad econémica a través del comercio exterior y alcanzara
importantes dimensiones demograficas en el siglo XIX.

De esta manera, la Habana se convertia en ese mismo siglo, en la ciudad mas
populosa de toda América en un acelerado proceso de crecimiento dada las

1 Rodolfo Segovia, £l lago de piedra. La geopolitica de las fortificaciones espafiolas del Caribe (1586-1786, ),
Bogota, Colombia: El dncora editores, 2006.



condiciones econémicas que su activo comercio le aportaba al igual que Cartagena
y Veracruz que incrementaron de forma importante su poblacion.

LAS CIUDADES PUERTO DE LA HABANA, CARTAGENA Y VERACRUZ
Factores de la transformacion

Como factoressiglos XIX y XX, en las ciudades puerto se emprendieron
transformaciones importantes, mismas que les permitieron reafirmar su papel de
nodos estratégicos de movilidad y circulacion de bienes materiales.
Transformaciones que partieron de los siglos anteriores a través de diversos
factores que coincidieron para que las ciudades puerto, que habian estado bajo un
dominio colonial, emprendieran su camino a la liberalizacion con transformaciones
en el espacio urbano para beneficio de sus habitantes. Si bien, desde los inicios ya
existia una idea global de un modelo de ciudad formada por un entramado regular
de calles y manzanas, ordenado alrededor de una plaza central y limitado por un
cinturén defensivo de baluartes y murallas, muchas tareas aun quedaban
pendientes para lograr centros urbanos que dieran cabida a nuevas funciones y
caracteristicas de la era naciente que estaba por venir.

En las ultimas décadas del siglo XVIIl ya se vislumbraban novedosas alternativas
en el modelo de ciudad, producto de los cambios sociales y econémicos que se
venian dando y que tenian su expresion en el espacio urbano. Surgieron propuestas
originales sobre el modelo en relaciéon con la optimizacion del espacio en la ciudad,
tales como la reduccion en el tamario de las manzanas y la division de las parcelas,
que respondian a la multiplicacién de usos y actividades urbanas que hacian crecer
las edificaciones hacia el interior de las manzanas formando un tejido urbano
compacto. Nuevas y grandes edificaciones empezaron a aparecer en la trama,
catedrales, casas de moneda, casas de correo, palacios, etc., fungiendo como hitos
en un espacio todavia incipiente y poco jerarquizado con excepcion de la plaza
mayor.?

Las manzanas crecieron y se extendieron indefinidamente llenando el espacio
limitado por las murallas y en algunos casos explorando nuevas areas hacia el
interior del territorio. Los nacientes usos y los ya existentes se multiplicaron
constituyendo una complejidad urbana en algunas ciudades, lo que propicié la
delimitacion de sectores o barrios y éstos, a su vez, en cuarteles, con sus
respectivas parroquias con un caracter administrativo, tanto en lo eclesiastico como
en lo civil, contribuyendo la estructura organizativa, a la fisonomia de las ciudades
al final del siglo XVIII.

2 CEHOPU, La ciudad hispanoamericana. El suefio de un orden, Madrid, Espafia: Centro de Estudios
Histdricos de Obras Publicas y Urbanismo. Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, 1989, p. 243.



Sin embargo, muchas de estas modificaciones fueron producto de situaciones
politicas, econémicas y sociales, como se dijo anteriormente, que no estaban
orientadas a una estrategia de mejoramiento urbano. El aumento demografico, la
migracién, la dinamica comercial en la que entraron las ciudades en el periodo de
estudio, el interés por la ciencia, inclusive la aparicion de una incipiente
industrializacion, etcétera, contribuyeron a estas transformaciones. Cabe mencionar
un evento transcendental en la vida de las ciudades puerto, las Reformas
econdmicas y las medidas liberalizadoras del comercio entre 1762 y 1787;° lo que
significd un importante avance principalmente en estas ciudades. Pero lo mas
significativo y clave en este periodo de reformas, fue la idea de reorganizacion del
territorio a finales del siglo en un “Sistema de Intendencias”. 4 Las ciudades
portuarias como Veracruz, Cartagena de Indias y La Habana, formaron parte del
sistema de ciudades capitales de Intendencia, lo cual ratificé la importancia de las
mismas.

Esta nueva categoria que adquirieron, contribuyé a una profunda renovacion
urbanistica, convirtiéndose en una oportunidad de mejora urbana, pues las ciudades
empezaron a aumentar rapidamente su poblacion debido a las condiciones que
brindaba la nueva categoria, haciendo mas atractiva la vida en ellas. Los
Intendentes se preocuparon por dotarlas de infraestructura y equipamiento lo cual
fue consolidando una estructura urbana no vista antes y una relativa seguridad
(véase Figura 2). Acciones tales como facilitar el acceso a las ciudades reparando
y edificando caminos y puentes, la habilitacién de conducciones de agua y fuentes
en lugares estratégicos de la ciudad, la canalizacién de las aguas sucias y el
empedrado de las calles.

No menos importante fue la expansion que se dio en las ciudades y, por
consiguiente, la densificacion, como en el caso de La Habana que en los inicios del
siglo XVIIl su mancha urbana habia comenzado la expansién extramuros, a finales
del siglo se vio espectacularmente aumentada, en parte, por la actividad
reformadora de los intendentes que fue provechosa principaimente para las
capitales de intendencia, donde los habitantes eran parte importante de las

3, Reformas para reforzar el control politico, militar y econémico de la Monarquia espafiola sobre sus
dominios de ultramar.

4 Através de la “Ordenanza de Intendentes” promulgada en 1782, que garantizaba una eficaz gubernatura
por la definicién de dreas mas reducidas y, por tanto, mas facilmente gobernables. Fue la ltima figura de
reorganizacion politico-territorial utilizada por |a Corona espafiola en América, después de la independencia,
continuaron siendo las Unidades Administrativas basicas de los nuevos estados. CEHOPU, Lo ciudad
hispanoamericana..., op. cit., p. 242.



acciones; en algunos casos por el dinero que aportaban y en otros por la
contribucién de su trabajo.

La ciudad de Veracruz, aunque no crecié en la misma magnitud que La Habana en
ese periodo, se vio beneficiada también como capital de Intendencia. Se realizaron
obras importantes en su estructura como el empedrado de sus calles, la
construccion del camino a la ciudad de México reemplazando la unica via de
comunicacion con Orizaba, Cérdoba y Jalapa a través de senderos poco aptos para
la movilidad.

Buena parte de las obras de infraestructura realizadas en este periodo estuvieron
bajo el control de ordenanzas y leyes como la Legislacion sobre la Presentacion de
Planos de construcciéon que tenian que ver con infraestructura o higiene; se
ajustaron los sistemas de control municipal mediante la elaboracion de los planos
catastrales, ademas de las normas de edificacion que surgieron en este tiempo.

Crecimiento poblacional

La Habana, Cartagena y Veracruz muestran un cuadro demografico
contrastante, sobre todo por el crecimiento de poblacion que presenta la ciudad de
La Habana desde las primeras décadas de 1800, al término del periodo colonial
(véase Figura 3). En los inicios las ciudades mostraban una situacion demografica
similar, producto de un crecimiento natural que se empezé a desdoblar, inicialmente
en La Habana desde las primeras décadas del siglo XIX y después en Cartagena a
partir del siglo XX cuando emprendié un despegue significativo, producto de su
recuperaciéon econémica que propicio la llegada de grandes contingentes
migratorios®; aunque fue distante del crecimiento que tuvo La Habana, superé de
manera importante a la ciudad de Veracruz que quedd rezagada gracias a una
dinamica urbana que no favorecié su crecimiento respecto de las otras dos
ciudades.®

La situacion de La Habana es significativamente diferente. En 1800 contaba
con una poblacién de 96,304 habitantes cuando Cartagena tenia 25,000 y Veracruz
15,000, es decir, La Habana tenia 3.8 veces la poblacion de Cartagena y 6.4 veces
la de Veracruz.

5. Se reactivo la actividad portuaria, asi como la navegabilidad por el Canal del Digue que comunicaba con el
pais, asimismo, se dio un auge en |as exportaciones de ganado y el ferrocarril se encontraba en su mejor
momento como transporte de carga y conectividad.

5. Las gestas por la independencia que comenzaron en 1810, sumada a las frecuentes epidemias padecidas
por la poblacién, impidieron una dindmica urbana que permitiera el crecimiento y desarrollo de la ciudad.



En el crecimiento de La Habana influyé el impulso de las nuevas condiciones
econdmicas, generado por el proceso de liberalizacion del comercio, en el que las
estructuras fundamentales de la economia cubana se vieron favorecidas. La
construccion del ferrocarril en 1837 fue un factor que contribuyé a las migraciones,
producto de la demanda de mano de obra para esta gran obra de infraestructura.

La Habana, fue la que recibié la mayor cantidad de migrantes espafoles durante el
siglo XIX; lo que fue notorio a partir de 1880 modificando la grafica respecto de las
otras dos ciudades a partir de este periodo. Es a partir de este momento cuando la
curva demografica emprende su ascenso imparable hasta finales del siglo XX.
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Para la ciudad de Cartagena el lapso de 1800-1900 significé un tiempo de
transicion y cambio. Sin embargo, se consideré una centuria de crisis poblacional,
causada por las gestas de independencia entre 1811y 1815, situacion que se reflejo
al finalizar el siglo en una curva poblacional cambiante, donde la tasa de crecimiento
fue de un 4.5%, significativamente baja frente a las anteriores.”

7_Fue el periodo del sitio de Murillo en el que la pérdida de vidas influyé en el cuadro demografico. La curva
descendié considerablemente pasando de 25,000 a 22,000 habitantes.



Para esta primera etapa del siglo XIX, la poblacién de Cartagena descendio
considerablemente hasta los 11,929 habitantes en la década de los 30, mas
adelante siguié descendiendo de manera menos abrupta en los 40 y 50 hasta los
10,145 habitantes, logrando mantenerse por dos décadas para luego caer en los
afos 70 a 8,603 habitantes. A partir de 1880, comenzd un periodo de lenta
recuperacion, la cual fue significativa al final del siglo, alcanzando en 1890 los
17,600 habitantes.

Sin embargo, la situacion fue diferente en el siguiente siglo, el cual represento
para Cartagena un periodo de prosperidad y crecimiento. En 1900, la curva
poblacional presenta un constante ascenso, que aungue no generoé una linea
totalmente vertical, se mantuvo con una ligera inclinacién hasta la mitad del siglo.
En la primera década, las zonas extramuros iniciaron su expansion; el Pie de la
Popa, la mas significativa de las zonas extramuros,® tenia 2,294 habitantes cuando
en la ciudad amurallada habitaban 9,491 personas.® EI Cabrero, Bocagrande, el
Espinal y Manga,'? crecian a una tasa mayor para ese entonces que la ciudad
amurallada, 7.3% y 0.8%, respectivamente, lo que significaba una poblacion de
17,117 habitantes extramuros y 12,066 habitantes intramuros para una poblacién
total de 29,183 en 1909."

8 E| Pie de la Popa conformaba el antiguo distrito extramuros, al éste pertenecian 5 barrios: el Espinal, Pie
del Cerro, Camino Arriba, el Torin y la Quinta; y 5 agregaciones: Ceballoz, Albornoz, Cospique, Caiman y
Ternera, de ahi su importancia en el contexto extramuros de la ciudad.

9 José P. Urueta y Eduardo Gutiérrez de Pifieres, Cartagena y sus cercanias, op. cit.

10 para este periodo ya comenzaba una etapa de transformacion y consolidacion de estos primeros barrios
extramuros, junto con el Pie de la Popa, que en el siglo XVIIl eran caserios y casas de descanso (De Pombo
Pareja Augusto, Trazados urbanos en Hispanoamérica. Cartagena de Indias, Colombia: Instituto Colombiano
para el Fomento de la Educacidn Superior, ICFES, p. 184.

11 Marfa M. Aguilera Diaz y Adolfo Meisel Roca, “La isla que se repite? Cartagena en el Censo de Poblacion
de 2005”, en Documentos de Trabajo sobre Economia Regional, No. 109, enero de 2009.



FACTORES DE LA TRANSFORMACION
ETAPA COLONIAL Y POSTCOLONIAL
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RENOVACION DE LA IMAGEN URBANA

La estructura defensiva y los modelos urbanos al final del periodo colonial

Las ciudades estudiadas comenzaron el siglo XIX después de haber recibido un
remozamiento y modernizacion de su estructura defensiva, las cuales se
encontraban reforzadas militarmente y con una imagen pétrea consolidada que
definia el paisaje urbano colonial; su estructura ponia de manifiesto una etapa bélica



y critica para la sociedad del momento, pero también significé una de las
innovaciones en el comercio y las finanzas'2 generando cambios profundos en la
estructura de las ciudades.

No obstante, las limitaciones fisicas que imponia la infraestructura militar para la
defensa de las ciudades, en Cartagena, La Habana y Veracruz se gestaba un
modelo de ciudad influido en gran medida por estas estructuras pero también por el
puerto. Un modelo donde la movilidad de los trabajadores iban poco a poco
definiendo la ocupacién del territorio, principalmente por las nuevas infraestructuras
férreas y carreteras que darian direccion al crecimiento extramuros y marcarian las
pautas de la ciudad moderna.

La Habana estaba conformada, como todas las ciudades coloniales costeras de
América, por un cinturén pétreo que la bordeaba totalmente por el lado de tierra
firme y de la bahia, ademas de una serie de castillos en ubicaciones estrategicas
como proteccién de los ataques de piratas y corsarios al inicio del nuevo siglo; de la
misma manera Cartagena, a través de sus murallas y fortalezas como el castillo de
San Felipe al interior del territorio, se consolidaba a finales del siglo anterior como
una ciudad que nacié militarmente; integrando una fisonomia pétrea, casi intacta
hasta 1880 cuando se derriba una parte importante de esa estructura,

En efecto, fueron elementos que ademas de cumplir una misién defensiva, fungieron
como piezas singulares de la imagen urbana al ser tomados en cuenta en los Planes
de expansion y hermoseamiento de las ciudades. En muchos de los casos, fueron
puntos que determinaron condiciones especiales en la estructura interna de las
ciudades y, por otro lado, funcionaron también como impulsores del crecimiento.

En este contexto, el sistema defensivo de las ciudades, desempefié un papel
fundamental en la organizacién de la ciudad; sin embargo al final del virreinato
cuando las ciudades empezaron a expandirse, constituyeron una limitante para el
desarrollo urbano, lo que trajo como consecuencia la mutilacién total o parcial de
dicha estructura que hoy aparece en todas las ciudades como un “ grato ornamento
y un pintoresco rezago de otros tiempos™'?, sin menospreciar la influencia de estos
elementos en la conformacién de la ciudad moderna y en los primeros intentos de
Planes urbanos lo cual fue sustancial para la definicion de las bases para las
estructuras futuras.

12 Rodolfo Segovia Salas, £l Lago de Piedra. La geopolitica de las fortificaciones espafiolas del Caribe (1586-
1786), Bogotd: El ancora editores, 2006.

13 Rodolfo Segovia Salas, Las Fortificaciones de Cartagena de Indias. Estrategia e Historia, Bogot4, Colombig,
Carlos Valencia Editores, 1982, p. 79.



El desenvolvimiento de la ciudad hacia las nuevas areas de expansion
comenzd a finales de la centuria, al abrirse boquetes en los lienzos de la muralla
hacia tierra firme. Para Cartagena, la Boca del Puente era el punto de conexion con
la ciudad extramuros, era la puerta de entrada y salida de la ciudad amurallada, en
un principio, a la que posteriormente se sumé la segunda isla, la del Arrabal de
Getsemani, también amurallado en el siglo siguiente. Esta estructura, condicionada
por la geomorfologia del territorio constituido por dos islas casi pegadas por |a parte
central y separadas por un estrecho cafio, dio como resultado una estructura lineal
que comunicaba las dos islas conectandolas hacia tierra firme.

Finalmente, estos elementos defensivos surgieron en las ciudades puerto como
una necesidad apremiante de seguridad contra los piratas y corsarios, conformando
una estructura de ciudad al final de la colonia que se adaptaba a las nuevas
circunstancias, acomodandose de manera ideal al modelo regular del trazado que
fue base de las fundaciones coloniales, estructurandose de la siguiente manera:

e Un cinturén pétreo que rodeaba a la ciudad con fuertes y baluartes que

dominaban el paisaje urbano.

« Calles rectas y por lo general continuas formando manzanas cuadradas y/o
rectangulares.

e Una plaza al centro del poblado en la que se ubicaban alrededor: la Iglesia,
el Cabildo y otros edificios administrativos con portales para el comercio, lo
cual conformaba una estructura que se complementaba con el principal
equipamiento de la época, los edificios de orden religioso que se ubicaban
casi todos en los limites de la ciudad y

e El puerto

Es evidente, que las lineas de fijacion y las franjas de expansién se fueron
modificando en cada periodo de analisis y fueron los elementos que definieron la
morfologia de las ciudades posteriormente. Un ejemplo de este fenomeno es la
muralla que originalmente constituia una linea de fijacién y mas adelante, al ser
derribado un lienzo de la misma, se convirtié en una franja de expansiéon que
promovié nuevos crecimientos. Fue necesario hacer un ejercicio de abstraccion y
conceptualizacion de la estructura morfoldgica que tradicionalmente se estudia, de
tal manera que a partir de elementos como puntos nodales, vias de comunicacion y
la articulacién entre estos elementos, se obtuviera la generacién de un modelo que
explicara su crecimiento y transformacion en cada una de las etapas de estudio.

Previo a la generacién del modelo, con la ubicacién e interconexion de los
elementos mencionados, fue posible la identificacion de estructuras fisicas que
conformaban redes en el territorio de diferentes tipos, tipo lineal, de arbol, de



estrella, de anillo, mixta, etcétera,’* mismas que son el reflejo de los flujos de
comunicacién y de la concentracion de actividades y, por tanto, de nodos
econdmicos.

Conceptualizacion de la estructura

Las ciudades se observan como estructuras diferentes en su organizacion, pero al
analizarlas desde un enfoque de redes y conexiones, se llega a la conclusion de
que existe entre ellas un principio de integracion a través de la articulacion de los
nodos o centralidades. En el primer siglo estudiado, las ciudades presentaban
estructuras reticulares simples y abiertas a la vez, es decir, estructuras en formacion
con muy pocos elementos en el contexto local que les permitia comenzar a tejer
una trama de reticulas en la ciudad. En 1800 Cartagena y Veracruz contaban con
sélo dos centralidades: el puerto y la ciudad, las cuales se encontraban intimamente
ligadas. Una dependia de la otra; principalmente la ciudad dependia del puerto. Los
esquemas de la Figura 63, muestran la preeminencia del puerto como principal
centralidad organizadora del espacio urbano.

Centralidad

\ @ Ingenios

1. La Habana.

 Diana De la Vega M., Sistema de centralidades. Estrategia para conformar centralidades en reda partir de
los equipamientos de educacién, Bogota: Pontificia Universidad Javeriana. Facultad de Arquitectura y Artes,
2008.



2. Cartagena de Indias.

3. Veracruz.

Figura 63. Esquemas elaborados por el autor.

Existian extramuros en las dos ciudades con un camino incipiente que
conectaba a los caserios circundantes. Era un sistema basico de redes abierto al
crecimiento de la ciudad: sin embargo, en el caso de La Habana en ese entonces
existia un sistema reticular mas complejo, ya que contaba con mas elementos
estructurales comoeran los pequefios nlcleos comerciales que comenzaban a
surgir en la ciudad como centralidades en la franja de expansion generada por el
derribo de la muralla, la cual constituia una linea de fijacion.

En el periodo de 1900 (véase Figura 64) las ciudades contaban con nuevos
ejes conectores que fueron las lineas del ferrocarril, éstas surgieron como lineas de
fijacion que comenzaron a fragmentar el territorio y a proporcionar a las ciudades
un caracter regional. La Habana, mas urbanizada y con mayores sistemas de
conexién presentaba todavia una estructura abierta, que se diversificaba al final del
periodo. Lo que significa que a una mayor conectividad corresponde una mayor
urbanizacion.



1. La Habana.

3. Veracruz.

Figura 64. Esquemas elaborados por el autor.



En el periodo de 1950, las ciudades presentaban caracteristicas muy
diferentes en su estructura reticular. La Habana se encontraba en una etapa de
esplendor urbanistico cuya orientacion se centraba en la integraciéon urbana; asi
como articular los barrios con las centralidades y el puerto a través de grandes
vialidades y tneles que destrababan la integracion del sistema urbano. Por otro
lado, se consolidaba la plaza civica al centro del territorio como el nodo integrador
de la ciudad (Figura 65).

C. Turislica

2. Cartagena de Indias.



3. Veracruz.

Figura 65. Esquemas elaborados por el autor.

En 1950 La Habana ya se consideraba una metropoli en formacion por las
redes que articulaban pequefios municipios que se adicionaban a la mancha urbana
y vialidades que conectaba a otras ciudades.

En Cartagena se consolidaba el principal eje de interconexién al centro del
territorio, generando una estructura en arbol que ya buscaba una integracion
espacial del conjunto. En una segunda jerarquia se encontraba el puerto en relacion
con la incipiente zona industrial hacia el sur y el casco antiguo al norponiente. En
este sentido se daba prioridad al turismo y a la industria como eje del desarrollo de
la ciudad.

Veracruz presentaba una estructura lineal a lo largo del litoral a través de un
corredor comercial como centralidad importante que se articulaba con el puerto y
fungia, en ese periodo, como el eje de desarrollo y crecimiento, el casco antiguo se
fortalecia como punto turistico relevante. Por otro lado, Veracruz contaba ya con
una red ferroviaria que conectaba con la capital y otros puntos del territorio, lo cual
la posicionaba en el sistema de ciudades del pais.

Cartagena y Veracruz a finales del siglo XX y en los albores del XXI, se
reestructuran en un esquema de redes que Gabriel Dupuy'® denominé redes de
segundo nivel, por los tipos de interconexiones que se establecen, esto es, con
nodos industriales, comerciales, de actividades, productivos, etc. Las ciudades se
integran a partir de conectar sus centralidades o nodos estratégicos'® a través de la
articulacion de los mismos.

15 pupuy Gabriel, El urbanismo y las Redes. Teorias y Métodos, Ed. Oikos-tau, 1998, p. 133,

16 | os nodos estratégicos son puntos clave de la ciudad desde el punto de vista turistico, comercial y de
produccion. En el estudio se considera el casco antiguo, un nodo estratégico dada la importancia comercial,
turistica y de significado para la ciudad.



En este sentido, Cartagena con una red de interconexion de tipo lineal y
Veracruz con una red de tipo arbol, establecen una primera jerarquia de
conectividad de manera periférica en la que el puerto, como principal nodo
estratégico, se conecta con las zonas industriales, el aeropuerto, las zonas turisticas
y el casco antiguo, existiendo una clara intencion de favorecer los sectores turisticos
y de carga y descarga generados por el puerto en conjuncion con la zona industrial,
como es el caso de Cartagena. En este esquema de estructuracion del territorio en
funcién de las estructuras reticulares, se potencializa el ambito econémico de las
ciudades.

Como se observa en los siguientes esquemas (Figura 66) en donde a mayor
especializacion, mayor estructuracion reticular.
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Figura 66. Esquemas elaborados por el autor. Se observa que la reticula de La Habana tiene mayor
complejidad que las otras dos ciudades.

En una segunda jerarquia de conectividad, al interior de la ciudad, se teje una
estructura policéntrica de nicleos urbanos con servicios especializados, centros de
negocio, instalaciones académicas y corredores comerciales, mas clara en la
estructura de Veracruz, que en conjunto el nivel uno y dos, dan como resultado
ciudades integradas en un tejido de redes, aunque mas complejas en su estructura.

En el caso de La Habana, el sistema de redes que se genera es de forma
radial porque a partir del ntcleo central o casco antiguo, se abre hacia todo lo ancho
del territorio interconectando a éste con las zonas industriales de la periferia de la



ciudad. Lo anterior se podria considerar como la primera jerarquia de
interconectividad; la segunda, surge de la articulacion de elementos de la primera
con la segunda como es el caso de una centralidad comercial y turistica al poniente
de la ciudad, que se relaciona con el aeropuerto y éste, a su vez, con el casco
antiguo como centralidad importante de la misma urbe. Esta segunda jerarquia de
conectividad surge como prioridad de inversion en el sector terciario y en los
servicios turisticos a partir de la dltima década del siglo XX. El puerto, que en los
dltimos afios ha perdido preponderancia en La Habana, surge en una tercera
jerarquia que lo relacionaba con las zonas industriales y con el nacleo central, en
una conexion de intereses econémicos generada en anos anteriores.

En este sentido, es claro observar cémo el proceso de estructuracién de las
ciudades se generé a través de un tejido reticular que, al mismo tiempo que
funcionaba como una dinamica de integracion y unificacién del conjunto urbano, fue
generando franjas periféricas de crecimiento o cinturones de expansion’’

Calendario de actividades 2°. Etapa:

La segunda etapa del proyecto de investigacion abordara los desafios que
estas ciudades, a partir de su condicion portuaria y las nuevas formas de
urbanizacién adoptadas enfrentaran en el nuevo siglo: documentando nuevas
ciudades en América Latina que sean ejemplo de buenas practicas en el ambito del
desarrollo urbano. Las actividades y resultados previstos para esta etapa, son:

22, Etapa

Recopilacién de informacién in
situ actualizada sobre la relacion
Ciudad- Puerto en el nuevo
siglo.

Compilacion e Integracion del
material,

Conclusiones del analisis,
elaboraciéon del documento
definitivo (textos y graficos)
Presentacion del material en
eventos relacionados con las
Ciudades-Puerto

Compilacién de material para
libro cientifico

Conferencias y presentacion de
resultados.

Finalizacion del proyecto

17 Concepto definido en la nota a pie nimero 9.



