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ENCUENTROS CON LA INFRAESTRUCTURA. EL CAJON FERROVIARIO

DE SANTS Y EL BOROUGH MARKET DE SOUTHWARK

ENCOUNTERS WITH INFRASTRUCTURE. THE SANTS RAIL CORRIDOR AND THE BOROUGH
MARKET OF SOUTHWARK

Pablo Villalonga Munar

RESUMEN Las diferentes formas de construccion de la ciudad y sus escenarios ya consolidados a veces confluyen en momen-
tos y lugares no planeados. Distintas historias se intersecan produciendo un problema de compatibilidad. La solucién al conflicto
genera a veces relaciones sorprendentes, resultado del cruce entre piezas de origen dispar. El caso del cajon ferroviario de Sants
en Barcelona y el Borough Market de Londres son dos claros ejemplos de estos encuentros obligados entre arquitectura e infraes-
tructura de la ciudad. Hoy en dia son una muestra de los paisajes que pueden llegar a generarse en este tipo de intersecciones. Con
una mirada apoyada en la historia, se entiende que la tendencia actual debe aprovecharse de las cualidades que aporta la infraes-
tructura para proyectar el encuentro entre los distintos relatos que construyen la ciudad, buscando nuevos hilos argumentales que
doten de un nuevo sentido el pasado, presente y futuro del entorno en el que vivimos.

PALABRAS CLAVE infraestructura; interseccion; compatibilidad; linea; Borough Market; Sants

SUMMARY Occasionally, the different forms of construction in the city and its consolidated scenarios converge at unplanned
times and places. Different histories intersect, giving rise to a compatibility problem. Sometimes, the solution to the conflict produ-
ces surprising relationships, generated by the interaction between elements from very different origins. The case of the Sants rail
corridor and the Borough Market of London are two clear examples of these forced encounters between architecture and city infras-
tructure. Today, they are examples of the type of landscape that can be created at such intersections. When seen from a historic
viewpoint, it is understood that the current trend must leverage the qualities provided by the infrastructure to design the encounter
between the different stories that make up the city, seeking new story lines that can give new meaning to the past, present and
future of the environment in which we live.
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FONDO Y FIGURA
esde las propuestas para América del Sur de
D Le Corbusier hasta los escritos y proyectos
del Team 107, las cualidades ordenadoras de
la infraestructura en el proceso de diseno urbano y ar-
quitecténico se han ido manifestando en diferentes epi-
sodios. El suelo virgen o la ciudad masificada reciben,
con la gran infraestructura, un nuevo orden que impone
su crecimiento. La compatibilidad entre el fondo y figura
se resuelve en la préactica del proyecto. En ese didlogo
es donde residen las tacticas y estrategias de proyecto a
distintos tiempos y escalas. En casos de infraestructuras
lineales, como son el cajén de Sants en Barcelonay el del
Borough Market de Londres, la linea recta constituye un
buen método para generar estructura en la ciudad. Pre-
cisamente, su cualidad como infraestructura proviene de
la capacidad que poseen para establecer un nuevo hilo
argumental, la potencia de una linea capaz de dotar de
un nuevo sentido a las historias y escenarios que atravie-
sa. Ambos casos de estudio, uno en Barcelona y otro en
Londres, logran, cada uno en su contexto, ensartar una
serie de relatos inicialmente desconectados en la ciudad.
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Tanto el cajon de Sants como el Borough Market
pueden ser asimilados a los grandes puentes que a lo
largo de la historia han cruzado rios de las principales
ciudades, no dividiendo, sino consolidando el escenario
preexistente. Los puentes, como ejemplo de tales infraes-
tructuras lineales, siempre han sido ligados al intercambio
entre comunidades; son escenarios de cruce, Comercio,
guerra y frontera. Muchas veces su situacion exacta en
el mapa se consolida por haber sido el origen de nuevas
estructuras de crecimiento o lineas guia de relaciones
cruciales para la conexion entre comunidades o en una
misma comunidad. Son lineas de infraestructura que arti-
culan relatos y habilitan conexiones por las que transitar.

El tipo de puente habitado es uno de los modelos
histéricos mas claros de relacion entre arquitectura e in-
fraestructura. En el 1996 se organizé la exposicion Living
bridges: the inhabited bridge, past, present and future,
una recopilacion de las tipologias de puente habitado
que culmind en el concurso para un nuevo puente sobre
el Tamesis. El amplio repaso histérico de esta exposi-
cién muestra la reverberacion que ha ido teniendo esta
tipologia a lo largo de la historia de la arquitectura y su

1. Smithson, Alison Margaret: Team 10 Primer. Cambridge (Massachusetts): The MIT Press, 1974.
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potencialidad de cara al futuro. El interés del puente habi-
tado radica en sus cualidades como infraestructura, que
permiten articular multitud de aspectos relacionados con
la vida urbana. Como decfa Jean Dethier: “Puede conver-
tirse en un instrumento realista de reconciliacién entre la
arquitectura, el planeamiento de ciudades y la ingenieria,
entre el funcionalismo y la convivencia, entre la eficiencia y
el atractivo, entre la economia y el planeamiento de ciuda-
des, entre la tecnologia y el humanismo. El puente urbani-
zado es un simbolo de una cualidad de la vida urbana que
tiene que ser reconquistada y revivida™?.

En alusion directa al Ponte Vecchio encontramos un
claro ejemplo que trata de una linea que divide el territo-
rio. Se trata del encargo que recibié Paul Rudolph en el
ano 1967 de la Ford Foundation para hacer un estudio
sobre los espacios residuales producto del impacto de la
Lower Manhattan Expressway de Nueva York® (figura 1).
El proyecto se centraba en el borde del corte que genera-
ba la linea de la infraestructura en la ciudad. Su puesta en
escena era una clara declaracion de intenciones sobre el
posible diseno conjunto de infraestructura y arquitectura
y se enmarcaba en el impreciso campo de las megaes-
tructuras:

“Rudolph: iCaray! Mucha gente ha trabajado con
megaestructuras. El mejor modelo que he hallado es el
puente de Florencia.
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1. Perspectiva de la propuesta de Paul Rudolph para
la Lower Manhattan Expressway de Nueva York.

2. Planos de situacion de los dos casos de estudio en
Londres y Barcelona seg(in su relacion con las vias
ferroviarias en superficie y la geografia de sendos
lugares.

Cook: Ponte Vecchio.

Rudolph: El Ponte Vecchio: las tiendas junto a la via
peatonal y por encima maravillosas viviendas. La escala
de los pilares esta en armonia con la via rodada y luego
hay una reduccién de escala. Nada es nuevo. Ahi tene-
mos una megaestructura, y probablemente el ejemplo
mas puro en la arquitectura tradicional...”

Reyner Banham rescataba en su libro esta respuesta
del mismo Paul Rudolph a John Cook al ser pregunta-
do por un ejemplo a partir del cual trabajar la idea de la
megaestructura. Usando el ejemplo del Ponte Vecchio de
Florencia, Paul Rudolph se apoyaba en la historia para
justificar o construir una imagen. En la misma publicacion
Banham indica cémo los arquitectos ingleses podian
usar como precedente el Old London Bridge. El caso flo-
rentino y el londinense se convierten en un modelo de
puente habitado a la vez que megaestructura. Parte de la
conexién entre ambos tipos reside en la relacion infraes-
tructura-arquitectura.

En la propuesta de Paul Rudolph, mencionada ante-
riormente, expuesta en 1972 bajo el titulo “New forms of
the Evolving City”, encontramos cierta conexién con los
fundamentos de los metabolistas japoneses. [deas como
la de la ciudad asemejada a un ser vivo sumadas a su
interés por el poder modernizador de la tecnologia hacian
que la infraestructura pudiera convertirse en un elemento

2. Dethier, Jean; Eaton, Ruth: “Past and present of inhabited bridges”. En Rassegna. Inhabited bridges”. Diciembre 1991, N°48.Milan: Cipia, 1979. pp. 10-19.
3. Monk, Tony: The Art and architecture of Paul Rudolph. Chichester (Inglaterra): Wiley-Academy, 1999.
4. Banham, Reyner: Megaestructuras. Futuro Urbano Del Pasado Reciente. Barcelona : Gustavo Gili, 1978.
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Barcelona

integrador activo para la sociedady su entorno. Segun Fu-
mihiko Maki, una de las grandes promesas de las megaes-
tructuras eralade lainfraestructura como inversion publica.

“La infraestructura como inversion publica: la inversion
publica sustancial puede realizarse en infraestructuras (el
esqueleto de las megaestructuras), con el fin de quiar y es-
timular las estructuras publicas en torno suyo. Esta estrate-
gla puede extenderse luego a un nuevo concepto tridimen-
sional de la utilizacién del suelo, seguin el cual los servicios
publicos sufragaran la propiedad y el mantenimiento de los
sistemas de circulacién horizontales y verticales”®

Esta vision publica de la infraestructura tiene que ver
con la esencia del movimiento metabolista. Considerando
el surgimiento del metabolismo como uno de los Ultimos
momentos en el que la arquitectura fue un asunto méas
publico que privado®, hay una clara conexiéon con el as-
pecto social involucrado en el impacto de la infraestructu-
ra en la ciudad. Muchas veces, la retribucion que produce
la implantacion de una nueva infraestructura en la ciudad
santifica los beneficios, olvidando las repercusiones de
su huella. El potencial social de la infraestructura incluye
la participacion de multitud de agentes de la comunidad.
Los arquitectos son una pieza mas del movimiento nece-
sario para la apropiacion de ellas, pero juegan un papel
clave para generar un cambio en la mirada hacia su en-
tendimiento.

Bjarke Ingels apunta a una recuperacion de las in-
fraestructuras industriales como motores para una rege-
neracion urbana y social. Este tipo de ruinas modernas,
fuera del marco social y cultural actual, deberfan servir
COmO soporte para nuevos programas que estructuren la

) Emplazamiento e Vias ferroviarias en superficie

ciudad. Disefando las nuevas infraestructuras desde esta
perspectiva, él mismo indica que la inversiéon hecha para
unos pocos podria convertirse en el goce de muchos’.

DOS CASOS Y SUS ALREDEDORES

En el ano 1859 el ensanche de Cerda en Barcelona em-
pieza a engullir los municipios que rodean el nicleo ur-
bano de la ciudad. Sants, situado a 2 km de la muralla,
comienza a vivir un aumento demografico y urbano liga-
do al desarrollo de la industria y el ferrocarril. Las fabricas
como el Vapor Vell (Guell, Ramis y Cia) y el Vapor Nou (Es-
pana Industrial)® supusieron la instalacion de la estacion
de Sants y la llegada del tren desde Martorell. La relacion
del barrio con la infraestructura ferroviaria quedaria mar-
cada desde entonces (figura 2).

El trazado de las lineas se hizo sobre una hoja casi en
blanco. Se implantaron en un territorio aparentemente va-
cio en el que los Unicos condicionantes eran practicamen-
te la geografia y los puntos a unir. Quizas por esto pudo
trazarse la ruta buscando la secciéon mas plana, cuenta
de ello es la cota recogida en Riera Blanca, Rambla Badal
y Riera de Tena. Seguramente por su carécter de infraes-
tructura relacionada con el agua, estas tres trazas se han
mantenido hasta hoy como los tres pasos de cruce que
conectan el barrio en sentido mar-montana. Este con-
junto de lineas de infraestructuras formado por la parte
natural y, sobre todo, la artificial, era el nuevo telén de
fondo sobre el que se seguiria construyendo ciudad. En
ese momento, el hilo argumental al que debian adaptarse
las futuras edificaciones era el pautado por esta nueva
infraestructura y por su relacion con la matriz sobre la que

5. Banham, Reyner: Megaestructuras. Futuro Urbano Del Pasado Reciente. Barcelona : Gustavo Gili, 1978.
6. Koolhaas, Rem; Obrist, Hans-Ulrich;Ota, Kayoko;Westcott, James: Project Japan : Metabolism Talks. KoIn : Taschen, 2011.
7. Ingels, Bjarke. “Bjarkelngels: Rethinking Social Infrastructure.” Special CNN, 2012.Disponible en World Wide Web: <http://edition.cnn.com/2012/04/22/

tech/rethinking-social-infrastructure/index.html>

8. Dalmau Torva, Marc; Mir6 i Acedo, Ivan; Marin, Dolors: Les cooperatives obreres de Sants : autogestié proletaria en un barri de Barcelona (1870-1939).

Barcelona : La Ciutat Invisible Edicions, 2010.
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3. Siete fases en la evolucion del Old London Bridge.

1209-1831.

19 pligR

BEVEN PHASCS 1N THE CYOLUTION OF
OLD LONDON SMOGE, E00-131

se asentaba. En adelante, el desarrollo del lugar estaria
condicionado por esta gran figura impuesta en el territorio:

“La infraestructura constituye un entorno artificial, ca-
nalizando y/o reproduciendo esas propiedades del en-
torno natural que encontramos mas Utiles y confortables;
proporcionando otras que el entorno natural no puede; y
eliminando caracteristicas que encontramos peligrosas,
inconfortables, 0 meramente inconvenientes”®.

El segundo caso de estudio, que responde asimismo
a la definicién de infraestructura lineal elevada, va ligado
al viejo puente de Londres, cuyos origenes se remontan a
la época de los romanos. Este fue un lugar contenedor de
una gran intensidad urbana entre el 1209 y 1762. Desde
que el capellan Peter de la iglesia de St Mary Cole church
construyé el primer puente de piedra entre el 1176 y el
1209, empez6 a escribirse la historia de puente habi-
tado de Londres. La infraestructura era el soporte para
edificios de viviendas, comercios, una capilla, una cércel
y todo tipo de actividades. Por lo tanto, no es de extranar
que el Borough Market surgiera en tal estratégico empla-
zamiento (figura 3).

Entre 1758 y 1762 las construcciones del antiguo
puente habitado son destruidas y el propio puente

reconstruido por Sir John Rennie del 1823 al 1831. La re-
lacién del Borough Market con la infraestructura no acaba
con la desaparicion del puente. El mercado habia sido
trasladado fuera del puente habitado mucho antes de
su reconstruccion debido a la congestion que generaba.
En un acto del parlamento de 1755 se abolié el antiguo
mercado y se dio potestad a la parroquia de St. Saviour
de Southwark para reubicar Borough Market en otro lu-
gar''. Los residentes compraron unos terrenos al sur de
la catedral de Southwark que todavia hoy son el centro de
gravedad del mercado, llamado el Tridngulo. Su definitivo
emplazamiento condicioné el futuro encuentro con los
viaductos ferroviarios.

En el siglo XIX, con el estallido de la fiebre ferroviaria,
vendrian décadas de grandes cambios en el paisaje de
la ciudad y la vida de sus ciudadanos. Siendo uno de los
principales simbolos de modernidad en la cultura de la
época, su frenética construccion era una prioridad. Tras la
inauguracion de la estaciéon del London Bridge se fueron
acumulando en esa zona una gran cantidad de trazas de
lineas ferroviarias destinadas a conectar Londres con el
resto del territorio. En esta segunda etapa marcada por
el auge ferroviario, la relacién del Borough Market con la

9. N. Edwards, Paul: “Infrastructure and modernity: force, time, and social organization in the history of sociotechnical systems”. En Thomas, Misa; Brey, Philip;
Feenberg, Andrew: Modernity and Technology. Cambridge: MIT Press, 2003. pp.185-225.

10. Murray, Peter; Stevens, Mary Anne; Cadman, David: Living bridges : the inhabited bridge, past, present and future. New York : Prestel, 1996.

11. Halliday, Stephen: “Underneath the Arches: Celebrating Borough Market.” En History Today Abril 2014 vol.64 n°4. [citado 2014-03-02] Disponible en inter-
net: <http://www.historytoday.com/stephen-halliday/underneath-arches-celebrating-borough-market>
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4. Planos de la evolucion del barrio de Sants y del
Borough Market en relacion a la infraestructura
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5. Fotografia aérea del cajon ferroviario de Sants en
construccion.

6. Fotografia aérea del encuentro entre ciudad e in-
fraestructura en el estado previo a la urbanizacion
del caso de Sants.

7. Fotomontajes de algunos bordes del cajon ferro-
viario detectados como potenciales zonas de salto
para cicatrizar el corte de la infraestructura en el
barrio.

infraestructura se ve forzada por la magnitud de los acon-
tecimientos. Los viaductos necesarios para conectar esta
nueva estacioén con Cannon Street o Charing Cross fue-
ron los que se vieron obligados a intersecar irremediable-
mente con el mercado. A partir de ese momento hasta el
dia de hoy su relacién entre estas lineas de infraestructu-
ras es practicamente inquebrantable.

En contraposicion a este didlogo forzado entre un fon-
do consolidado y una figura impuesta (la llegada de las
lineas ferroviarias sobre el Tridangulo del Borough Market),
el caso de Sants se presenta como el encuentro entre una
linea preexistente y una masa que se le acerca irremedia-
blemente. El tren queda rodeado por el crecimiento del
propio barrio sin que nada pueda hacerse para evitarlo. Si
se observan los planos evolutivos de la zona se detecta,
ademés de las trazas de consolidacion, el efecto repulsa
que generd la presencia de la infraestructura. Como si
de una herida abierta se tratara, se dibujan perfectamen-
te los vacios en el borde del corte con el barrio. Desde
principios del XX hasta entrado siglo XXI la coexistencia
entre la playa de vias y sus vecinos es explicita e ineludi-
ble (figura 4).

Los problemas que supuso la preexistencia de la in-
fraestructura en el lugar se explican facilmente con algu-
nos datos. Podrfamos citar los 7m a fachada que habia
en la calle Antoni Capmany o el impacto acustico de 67 a
74dB frente a los 55-65 dB maximos admisibles™. La vida
de los habitantes de Sants estaba dividida por un corte
de 35 metros de grosor de un conjunto de 8 vias, 6 de
ferrocarril y 2 de metro. Han pasado casi cien anos de
convivencia entre la comunidad y la infraestructura.

En la linea propuesta por Bjarke Ingels, para entender
el aspecto social de la infraestructura de Sants es crucial
entender el caracter del barrio ligado histéricamente a
su cultura industrial. La organizacién de la clase traba-
jadora ha ido evolucionando y consolidandose a lo lar-
go de la historia creando una de las bases sociales méas
reivindicativas y articuladas de la ciudad. Esta cultura
asociacionista permitié en su dia participar de la toma de
decisiones con el ayuntamiento sobre el proyecto para
la cobertura de las vias. Esta vez, la infraestructura ferro-
viaria situada en el origen del barrio y su historia esta en
manos de los que conviven con ella. Lo que un dia fue un
beneficio para unos pocos y el sufrimiento de muchos,
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hoy podria pasar a ser un bien comun real para todos los
habitantes del lugar.

Con la entrada en juego en el 2001 del proyecto para
la cobertura ferroviaria de Sants, los vecinos del barrio
empezaron a ver que su relacién con la infragstructu-
ra podrfa cambiar. Debido a su cultura asociacionista,
cooperativista y de autogestion, se generaron platafor-
mas de critica y participacion alrededor de la toma de
decisiones del ayuntamiento. Aunque no lograron su
objetivo de soterrar la totalidad de las vias, debido a la
inviabilidad econémica y técnica de la propuesta, logra-
ron consensuar con la administracion la recuperacion
de ese espacio en forma de parque. Ademas, se han
soterrado las dos lineas de tren de alta velocidad del
lado de la montana, aumentando asi la estrecha sec-
cién de la calle Antoni Capmany de 7 a unos 20 metros.
Hoy, una envolvente hecha de una celosfa estructural de
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cerchas prefabricadas cubre las vias y el proyecto esté
en la fase de urbanizacion (figura 5).

Comparando de nuevo el caso barcelonés con el de
Londres los dos contextos sociales son respectivamente
determinantes en una primera actitud ante el conflicto con
lainfraestructura. Porunlado, en Sants hay unrechazo total
alalinea ferroviaria que habia dividido el barrio en dos du-
rante décadas y que genera una lucha activa de la comu-
nidad para hacer un cambio sustancial en su relacion con
la infraestructura. Por otro lado, en el caso de Southwark
los vecinos y usuarios del Borough Market viven en una si-
tuacién de resignacion frente a la presencia de la infraes-
tructura que soélo les conduce a considerar la convivencia.

En Barcelona, las conversaciones entre administra-
cion y vecinos han finalizado en un proyecto que intenta
solucionar los problemas asociados a la vida cotidiana, a
la vez que es una propuesta a escala metropolitana, sin
olvidar las ventajas que la infraestructura aporta el lugar.
La inclusiéon de la propuesta dentro de la denominada
Cornisa Verde, un plan para generar un corredor verde
de 1200 metros lineales que vaya desde Sants hasta Cor-
nella, indica la voluntad de aprovechar el momento para
explotar las ventajas que da trabajar sobre una pieza ur-
bana de este tipo. Por otra parte, el hecho de que la solu-
cién pase por un parque elevado, que se desparrama por
los bordes en forma de taludes que rellenan los espacios
residuales y vacios de encuentro con la ciudad, ha sido
ampliamente criticado por distintas voces, cuanto menos
por la falta de exigencia ante un emplazamiento de una
enorme complejidad (figura 6). El trabajo con el progra-
ma, mas alla del asociado al parque, o la apuesta por la
actuacion a escalas menores, complementarias a la ur-
banizacion y a los métodos a gran escala, son algunas
de las propuestas realizadas desde varias plataformas.

En la Escuela Superior Técnica de Arquitectura de
Barcelona, la linea de aula de proyecto final de carrera
2011-2012 dirigida por Jaime Coll y Cristina Jover planted
un enunciado basado en dar alternativas arquitecténicas
a la condicion de barrera de la infraestructura en Sants. A
partir de un analisis exhaustivo de las fronteras que com-
ponian el lugar, se asumié el estado de la cuestion en

12. Godia, Sergi: Un Edificio Para El Tren, Un Paseo Para La Ciudad (2002-2012). Barcelona : Intermedio Ediciones, 2012.
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aquel momento concreto, buscando el salto de la infraes-
tructura mediante la arquitectura. Producto de ese curso
fue una publicacion'® y una exposicion de proyectos en la
que vecinos e instituciones pudieron observar otras pro-
puestas de apropiacion, aprovechamiento y superacion
de una infraestructura (figura 7).

En el caso del Borough Market, el hecho de que antes
de la llegada de las lineas ferroviarias se hubiera consti-
tuido un grupo de presién que velaba por los intereses
del propio mercado ha condicionado en buena medida
las actuaciones que han afectado ese lugar en su rela-
cién con la infraestructura. Después del acuerdo del si-
glo XIX, en el que ya hubo que gestionar la desaparicion
de varios edificios, la compensacién al mercado con una
ampliacién y el respeto a su actividad bajo los viaductos,
la dUltima intervencion ha seguido pautas parecidas. Aun-
que haya continuado la tradicién compensatoria, esta vez
la gestion de la herencia cultural e histérica, la mejora de
la infraestructura y la intervencion en el mercado se han
realizado de forma conjunta en un proyecto de remodela-
cién contra la decadencia que sufria la zona.
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8. Fotomontaje de las piezas que componen el caso
del Borough Market y su espacio de interseccion.

9. Interseccion de los viaductos con la arquitectura
del Borough Market en Bedale Street, 2014.

10. Fotografias antes y después de la destruccion
parcial de Ca'n Vies 2012-2014.

11. Fotografia aérea donde resalta la friccion infraes-
tructura-arquitectura del Borough Market y la ciudad.

12. Vista del barrio de Sants desde encima del cajon
ferroviario en construccion, afo 2012.

Las Ultimas transformaciones se han desarrollado
dentro del programa Thameslink 2000, en el que se en-
marcan unas obras para la mejora de las conexiones con
la estacion de London Bridge. Aumentando el viaducto
hacia Charing Cross de dos a cuatro lineas ferroviarias, se
propuso mejorar la capacidad de flujo de la infraestructu-
raen el sentido norte-sur. Con este planteamiento se inicié
un proyecto en el que participaron multitud de agentes y
recursos para su elaboracién y consecucion. En 1995 el
grupo de fideicomisarios encargados de dinamizar el de-
sarrollo del Borough Market de Londres convocaron un
concurso a travées del RIBA para su renovacion. Los arqui-
tectos ganadores, Greig&Stephenson, tuvieron la oportu-
nidad de intervenir en este antiguo cruce entre arquitec-
tura e infraestructura con un proyecto de recalificacion
urbanistica. Sila relacion con los viaductos en el siglo XIX
surgia de una situacion inesperada y obligada, la del siglo
XXl tenia la posibilidad de gestionar unitariamente el con-
flicto. Tras cinco anos de analisis de datos, los arquitectos
llevaron a cabo su propuesta basandose en el sentido de
los patrones de las calles y los flujos y rutas propias de

13. Coll, Jaime y otros. Proyecto y proceso. Corredor ferroviario en Sants. Barcelona: Edicions ETSAB, 2013.
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generaba el mercado y sus habitantes. De varias mane-
ras, la condicion de infraestructura del Borough Market
determina la intervencion. Asi, en este caso las lineas fe-
rroviarias intersecan no soélo con la arquitectura de la ciu-
dad sino también con la propia infraestructura del merca-
do. Los viaductos ferroviarios son incluidos como figuras
importantisimas en los espacios que se generan, aunan-
do los esfuerzos por crear una continuidad en la planta
baja de la ciudad como lugar de interseccion entre arqui-
tectura e infraestructura. El ecosistema alimentado por la
actividad del mercado se extiende por todos los poros del
conjunto yendo incluso mas alla de sus calles en forma
de patios, pasajes y de arcos habitados (figura 8 y 9).

RELATOS ENSARTADOS A VARIAS ESCALAS

Por otra parte, considerando el tamafno de ambas inter-
venciones, no podriamos entenderlas sin observarlas a
distintas escalas. Si ambos proyectos pueden leerse den-
tro de otros mayores, como es el del corredor verde en
Barcelona o el programa Thameslink de Londres, existe
otra lectura a nivel mucho més local que tiene que ver con
la construccién de la arquitectura de la ciudad. La reper-
cusion de la infraestructura sobre las edificaciones pre-
existentes destaca en ciertos casos como una muestra
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de friccidon no sélo arquitecténica sino también histérica
y cultural.

En Sants, aparte del edificio de viviendas del encuen-
tro de calle Burgos con Rambla del Badal, algunas de
cuyas ventanas estan a tan sélo 2 metros del cajon ferro-
viario, cabe mencionar Ca'n Vies. La relevancia de esta
construccién va mucho mas allé del espacio que ocupa
como edificacién en el tejido urbano. Surgido en el 1879
como almacén durante las obras de la linea del metro
su uso ha ido ligado al asociacionismo desde que fuera
sede social de los trabajadores del metro durante la Gue-
rra Civil, sede del sindicato vertical durante el franquismo
y centro social auto-gestionado desde su ocupacion veci-
nal en 1997. Situado en el encuentro del cajén ferroviario
con la calle del Jocs Florals, desde la que surgia un puen-
te que cruzaba las vias, su emplazamiento es estratégico.
La administracién propuso su demoalicién en el proyecto
de cobertura de vias para realizar un espacio publico. La
construccién del cajon ferroviario respeta la edificacion y
en el 2014 se decidi® empezar con la demolicién de Ca'n
Vies (figura 10). El hecho provoc¢ la indignacién de los
vecinos y poco después de que una parte fuese destrui-
da, ellos mismos empezaron su reconstruccion. A dia de
hoy parte del centro sigue en pie y la voluntad popular
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Londres. Borough Market de Southwark

parece que seguira defendiendo esta pieza simbdlica tan
ligada a la historia y la infraestructura que cruza el barrio.

En el Borough Market, 157 milimetros separan el via-
ducto de una de las edificaciones de su entorno (figura
11.) El organismo publico English Heritage ha estado in-
volucrado desde un principio en el anélisis del impacto de
los planes del programa del Thameslink. La catalogacion
de algunos edificios ha hecho posible su salvaguarda
aunque otros, como ya habia ocurrido en el pasado, han
tenido que ser destruidos. De entre los edificios a desta-
car, a parte de los adosados a los viaductos, esté la anti-
gua Globe Tavern, construida en el 1872 por el arquitecto
Henry Jarvis. En la actualidad ha quedado casi encajada
en el espacio intersticial entre dos viaductos como un tes-
timonio fijo de referencia de los cambios que ha ido su-
friendo ese entorno a lo largo de su historia. Otro testigo
presente en el lugar que narraria otros relatos es el Floral
Hall, traido de Covent Garden, recolocado en la fachada
de Stoney Street por los arquitectos Greig&Stephenson
en un acto de reciclaje histérico'.

Observando la actuacion respecto al contexto inme-
diato en los dos casos, destaca el ambiente condiciona-
do por la ciudad habitada y consolidada. Con la construc-
cion de ambos proyectos se hace patente la envergadura
de los aspectos logisticos y de gestion acorde con la
infraestructura, pero también con el peso histérico, so-
cial y cultural del entorno. Debido a las edificaciones de
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13. Secciones transversales explicativas de la rela-
cion infraestructura-arquitectura-ciudad en ambos
asos.

CIUDAD CIUDAD

! INFRAESTRUCTURA

Barcelona. Cajon ferroviario de Sants 13

la calle Antoni Capmany, en la altura cercana a plaza de
Sants del “lado montana” se tuvo que construir parte del
cajon mediante el uso de la propia infraestructura. En el
Borough Market, el espacio de maniobrabilidad era aun
mas reducido; si a ello se le anaden la actividad del mer-
cado, los edificios catalogados, tlineles bajo la superficie
y restos arqueoldgicos la complejidad aumenta. Una ima-
gen para la memoria de este exigente trabajo se daba el
fin de semana de la boda real inglesa cuando se utilizé el
viaducto sobre el mercado como lanzadera para cons-
truir el puente sobre Borough High Street™. Al igual que
en Barcelona, también se utilizé la propia infraestructura
para realizar parte del proyecto; la infraestructura se cu-
raba a sf misma.

En ambos casos, la gran escala representada por
la infraestructura repercute a pequefa escala en la ar-
quitectura cotidiana de la ciudad. Ademas, la subesta-
cion eléctrica de la L1 del metro, el considerado como el
edificio mas grande de Barcelona (700 metros de largo
y 55.800 m? de espacio urbano) junto con Ca’n Vies, y
la ciudad que lo rodea forman un conjunto compuesto
de miradas a distintas escalas espacio temporales en el
que la infraestructura actlia de nexo entre ellas. Lo mis-
mo ocurre con los 2.000 m? del Borough Market junto a
los 2.500 m? de bodegas enterradas en desuso, las dos
antiguas celdas, la Globe Tavern y toda la arquitectura
de la ciudad que hay a su alrededor.

14. Finch, Paul. “Market Renewal: Borough Market, on the South Side of the Thames, Has Won a New Lease of Life in Recent Years.” En Architectural review.

Noviembre 2005, N°1305.Londres: EMAP Publishing, 1896. pp. 80-83.

15. Lane, Thomas: “The London Bridge viaduct: The missing link.” En Building.N°276. Londres: Publishing Office,1843. pp 32-37.
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Las infraestructuras existen en el tiempo historico’™.
Cronoldgicamente, las secciones que componen la in-
fraestructura pueden leerse a varios niveles, recompo-
niéndose como si fueran fotogramas de un film que en
funcién de su orden cuentan historias diferentes. La in-
fraestructura es el nlcleo principal que actla de agluti-
nador de los distintos relatos que componen cada caso.
El hecho de que ademas sean lineas de infraestructura
destaca mucho méas su magnetismo a la hora de reunir
en ellas el escenario que las rodea. La mirada analitica
hacia la infraestructura debe construirse a base de una
suma de secciones diferenciales a distintas escalas es-
paciales y temporales. Ambas infraestructuras deben ser
entendidas ya no como fronteras o divisiones para la ciu-
dad, sino como pegamento para todo lo que les rodea.
De esta forma, logran unir diferentes escalas y relatos
distintos, incluso programas diversos que tan soélo tienen
en comun la gran infraestructura que los acerca. En es-
cenarios tangentes a la gran infraestructura se pueden
dar un sinfin de programas, las actividades pueden ser
independientes, pero a todas ellas les une una relacion
formal, obligadas por la linea de infraestructura.

Para explicar esta concepcion de la infraestructura
como linea que recoge fragmentos de su alrededor se
puede recurrir a un ejemplo claro: un caso basado, en
parte, en una reflexion espacio-temporal, el High Line de
Nueva York. El proyecto propone una mirada nueva para
una ruina de las infraestructuras de la modernidad. El
hecho de convertirla en un parque elevado reorganiza la
manera en la que se percibe la ciudad. Salvando las dife-
rencias contextuales, algo parecido a lo que se intenta en
Sants o en el Viaduc des Arts de Paris con la Promenade
Planteé. En los tres casos, en unos méas que en otros,
las estrategias a distintas escalas se suman utilizando la
infraestructura como soporte. Una reutilizacion y reapro-
piacion de piezas inactivas alrededor de la infraestructu-
ra, piezas que a su vez, al quedar ligadas, reorganizan la
lectura espacio-temporal de la ciudad (figura 12).
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‘Ha llegado el momento de que los arquitectos
comprendan que las estructuras de la modernidad in-
fraestructural no son mas que cumulo de ruinas y, en la
concepcion de nuevas infragstructuras para este milenio,
aprendan a abrazar el nuevo mundo modulado de los
campos invisibles.”"

Varnellis se refiere con esta alusién a las antenas
disfrazadas de palmeras o centrales de servidores de
internet en edificios de viviendas, algunos de los camu-
flajes sintoma de la presencia que estan empezando a
tener otro tipo de infraestructuras en la ciudad. Orienta
la mirada hacia aquellas nuevas infraestructuras que
conllevan una repercusiéon quizas no tan directa y visible
como la que pudieran tener las lineas ferroviarias, pero
igual de real y condicionante. Siguiendo la estela de Stan
Allen®, el interés por las infraestructuras y su relacion con
la ciudad es una cuestion capital en el acercamiento de
la arquitectura al urbanismo y viceversa. Los arquitectos
deben apropiarse de las ventajas que brindan situaciones
urbanas como las de Sants, el Borough Market o cual-
quier otro tipo de infraestructuras que puedan servir de
articuladoras de nuevas relaciones entre estratos desco-
nectados de la ciudad. La ciudad, como un ser vivo, se
nutriré de todos los ecosistemas a distintas escalas espa-
ciales y temporales que forman su cuerpo.

La ocultacién no sirve mas que para despreciar o
desaprovechar unas infraestructuras cuyas propiedades
son potencialmente Utiles para la ciudad. En Sants, se
conffa la cicatrizacion del corte a una gran manta verde
que esconde un dragoén de hormigén. En el Borough Mar-
ket, se apuesta por alimentar y crear una densa telarana
de actividad expansiva que va mas alla del templo de los
mercaderes (figura 13): de hecho, la altura a la que se
eleva el viaducto ofrece las cualidades perfectas para la
disposicién de un mercado bajo sus porticos. La gran
escala deja de ser de esta forma un impedimento, para
pasar a ser la condicion de posibilidad de /o nuevo. Por
un lado, un camuflaje parcial de la linea ferroviaria para

16. N. Edwards, Paul: “Infrastructure and modernity: force, time, and social organization in the history of sociotechnical systems”. En Thomas, Misa; Brey, Philip;
Feenberg, Andrew: Modernity and Technology. Cambridge: MIT Press, 2003. pp.185-225. p 194.
17. Varnelis, Kazys: “Camps Infraestructurals.”"En Quaderns d’arquitectura i urbanisme. 2001, N°261. Barcelona: Collegi d’Arquitectes de Catalunya,1981.pp

57-60.

18. Allen, Stan: Points+ Lines: Diagrams and Projects for the City. New York: Princeton Architectural Press, 1999. pp. 48-57.
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generar una continuidad sobre el corte que divide el
barrio en dos. Por otro lado, un activo reconocimiento
del viaducto que sobrevuela el mercado con la inte-
gracién como estrategia para la convivencia de ambas
partes. Dos planteamientos, uno tapando por encima
y otro rellenando por abajo, que hablan de una mis-
ma busqueda para la compatibilidad del cruce entre
arquitectura e infraestructura. Siendo cierto que se
desaprovechan ciertos potenciales y que los proyec-
tos provienen de una situacién obligada de actuacion,
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ambos casos son una muestra de la importancia que
tiene la interaccién con la infraestructura para la cons-
truccion de la ciudad. Las actitudes de aprovecha-
miento, apropiacion y, en definitiva, de la construccion
de una nueva mirada comun, son claves para afrontar
los encuentros pasados, presentes y futuros entre ar-
quitectura e infraestructura.

“La co-construccion de la tecnologia y modernidad
puede verse con excepcional claridad en el caso de la
infraestructura.”*® m
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ENCUENTROS CON LA INFRAESTRUCTURA. EL CAJON FERROVIARIO DE SANTS Y EL BOROUGH MARKET DE SOUTHWARK
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ENCOUNTERS WITH INFRASTRUCTURE. THE SANTS RAIL CORRIDOR AND THE BOROUGH
MARKET OF SOUTHWARK
Pablo Villalonga Munar

p.107

p.108

p.109

BACKGROUND AND FIGURE

From Le Corbusier’'s proposals for South America to the writings and projects of Team 107, the ability of infrastructure to bring
order to the urban and architectural design process has manifested at different times. The large infrastructure brings a new order
to virgin territory or crowded city alike that forces its growth. The compatibility between background and figure is resolved through
development of the project. It is in that dialogue where design tactics and strategies reside, at different times and on different
scales. In the case of linear infrastructures, such as the Sants rail corridor in Barcelona or the Borough Market in London, the
straight line is a good method for generating structure in the city. It is precisely their quality as infrastructures from which arises their
capacity to create a new story line, creating a line that is able to give new meaning to the stories and scenarios it crosses. Both
case studies, one in Barcelona and the other in London, succeed in weaving together a series of initially disconnected stories in
the city, each one in its own context.

Both the Sants rail corridor and the Borough Market can be compared with the great bridges that, in the course of history, have
spanned rivers in the main cities, not dividing but consolidating the preexisting scenario. As an example of linear infrastructures,
bridges have always been associated with exchange between communities; they are places of crossing, commerce, wars and
frontiers. Many times their exact position on the map becomes consolidated because they give rise to new growth structures or
guide lines for crucial relationships between different communities and within the same community. They are infrastructural lines
that articulate stories and provide connections for going from one place to another.

The inhabited bridge is one of the clearest historical models of the relationship between architecture and infrastructure. In 1996,
the Living bridges: the inhabited bridge, past, present and future exhibition presented an anthology of inhabited bridge typologies
that later culminated in the public competition for a new bridge over the river Thames. The breadth of the historical review provided
by this exhibition brings home the importance that this typology has had in the course of architectural history, as well as its potential
in the future. The interest of the inhabited bridge lies in its quality as an infrastructure, providing a means for articulating multiple
aspects related with urban life. As Jean Deathier said: “It can become a realistic instrument of reconciliation between architecture,
town planning and engineering, between functionalism and conviviality, between efficiency and attractiveness, between technology
and humanism. The urbanized bridge is a symbol of a quality of urban life that has to be reconquered and revived™.

One clear example of a line that divides a territory is an allusion to the Ponte Vecchio in Florence. It is the commission
received by Paul Rudolph in 1967 from the Ford Foundation to analyse the residual spaces resulting from the future construction
of the Lower Manhattan Expressway in New York®(figure 1). He focused his study on the boundaries surrounding the potential cut
generated by this infrastructural line in the city. His proposal was a clear declaration of intent of a combination of infrastructure and
architectural design, encompassed within the vague field of megastructures:

“Rudolph: A lot of people have worked with megastructures. The best model | have found is the bridge in Florence.

Cook: Ponte Vecchio.

Rudolph:  The Ponte Vecchio: the shops on the street and, above them, marvellous houses. The scale of the columns harmonises
with the street and then there is a reduction of scale. Nothing is new. Here we have a megastructure, probably the purest example
of it in traditional architecture...” *

In his book, Reyner Banham quoted the conversation between John Cook and Paul Rudolph when the latter was asked to
give an example that could be used to develop the concept of megastructure. Citing the example of the Ponte Vecchio in Florence,
Paul Rudolph used history to justify or construct an image. In the same publication, Banham says that English architects could
use the Old London Bridge as an example. Both the Florentine and London bridges are archetypes of inhabited bridges as well
as megastructures. Their connection lies in the relationship between infrastructure and architecture.

In Paul Rudolph'’s proposal, presented in 1972 with the title “New forms of the Evolving City”, we find a certain connection
with the fundamental ideas of the Japanese metabolists. Ideas such as the city as a living being combined with his interest in
technology’s modernising power render infrastructure capable of becoming an active integrating element for the society and its
environment. According to Fumihiko Maki, one of the great promises of megastructures was that of infrastructure as a public
investment:

‘Infra-structure as public investment: substantial public investment can be made in infra-structures (The skeleton of
megastructures) in order to guide and stimulate public structures around them. This strategy can be further extended to a new
three dimensional concept of land use where public offices will maintain the ownership and upkeep for both horizontal and vertical
circulation systems”™.

This public vision of the infrastructure forms part of the essence of the metabolist movement. If we consider the emergence
of metabolism as one of the last periods in which architecture was more of a public issue than a private issue®, there is a clear
connection with the social aspect involved in the infrastructure’s impact on the city. It often happens that the rewards brought
by the creation of a new infrastructure in the city sanctify its benefits and the impact of its footprint is largely forgotten. The
infrastructure’s social potential includes the participation of multiple players within the community. Architects are just another
piece of the movement required to appropriate them. However, they play a key role in bringing about a change in how they are
understood.

PROYECTO, PROGRESO, ARQUITECTURA

Bjarke Ingels proposes the restoration of industrial infrastructures as engines for urban and social regeneration. These
modern ruins, lying outside of the current social and cultural framework, should help support new programs that could structure
the city. Designing new infrastructures from this point of view, he suggests that the investment for the benefit of a few could
ultimately lead to the enjoyment of many’.

TWO CASES AND THEIR SURROUNDINGS

In 1859, the Cerda masterplan for the extension of Barcelona begins to swallow up the townships that surrounded the city centre.
Sants, located 2km from the city walls, starts to experience population and urban growth linked to the development of industry
and the railway. Factories such as Vapor Vell (Guell, Ramis y Cia) and Vapor Nou (Espana Industrial)® led to the construction of the
Sants Railway Station and the arrival of trains from Martorell. From then onwards, the neighbourhood would be closely tied to the
railway infrastructure (figure 2).

The layout of the railway tracks was drawn on a practically blank sheet. They were built on apparently empty territory in
which the geography and the points to be connected were the only constraints. That is why the route chosen followed the flattest
section, as seen in the altitude recordings of the streets Riera Blanca, Rambla Badal and Riera de Tena. Probably due to their
origin as waterways, these three lines are still today the three crossing points that connect the neighbourhood from the sea
toward the mountain. This group of infrastructural lines, half natural and half artificial, created a new backdrop on which the city
would continue to grow. At that time, the line that future buildings had to follow was determined by this new infrastructure and its
relationship with the existing grid on which it was laid. From this point onwards, development of the area would be conditioned by
this great figure imposed on the territory:

“Infrastructures constitute an artificial environment, channeling and/or reproducing those properties of the natural environment
that we find most useful and comfortable, providing others that the natural environment cannot; and eliminating features we find
dangerous, uncomfortable, or merely inconvenient™.

The second case study, which responds to the definition of an elevated linear infrastructure, is related to the Old London
Bridge, dating back to Roman times. Containing a great urban intensity between 1209 and 1762, the beginnings of the inhabited
Old London Bridge go as far back as 1176'© when chaplain Peter of St Mary Cole church built the first stone bridge. The
infrastructure supported housing, shops, a chapel, a prison and all manner of activities. Therefore, it is hardly surprising that the
Borough Market would emerge in such a strategic location(figure 3).

Between 1758 and 1762, the buildings that topped the Old London Bridge were demolished and the bridge itself was rebuilt
by Sir John Rennie from 1823 to 1831. However, the Borough Market's relationship with the bridge infrastructure did not end
with the disappearance of the original bridge. The market had already been moved off the inhabited bridge long before its
reconstruction due to the traffic congestion that it generated. Through an Act of Parliament in 1755, the market was abolished and
the Parish of St. Saviour of Southwark was given power to relocate Borough Market'". The residents bought some land south of
Southwark Cathedral that is still the centre of gravity of the market known as the Triangle. This location would later condition the
future encounter with the railway viaducts.

Starting in the 19th century with the beginning of the railway boom, decades of great changes would reshape the city
landscape and the life of its citizens. As one of the main symbols of modernity in the culture of the time, frantic construction
of railway lines was a priority. After the London Bridge Station was opened, a vast quantity of railway lines destined to connect
London to the rest of the territory started to accumulate in that area. In this second stage marked by the railway boom, the Borough
Market's relationship with the adjacent infrastructure is forced by the sheer magnitude of events. The viaducts that were needed
to connect this new train station with Cannon Street or Charing Cross irremediably had to intersect the market. From that moment
on, the market'’s relationship with these infrastructure lines is practicably unbreakable.

In contrast to this forced dialogue between a consolidated background and an imposed figure (the arrival of the railway lines
on the Borough Market Triangle), the case study of Sants emerges from an encounter between a preexisting line and a city that
is coming inexorably closer. The train line is surrounded by the expansion of the neighbourhood and can do nothing to avoid it.
If one studies the evolving plans of the area, aside from the consolidation lines, one can see there pulsion effect created by the
presence of this infrastructure. As if it were an open wound, the empty spaces along the cut produced in the neighbourhood can
be perfectly seen. From the beginnings of the 20th century to the early years of the 21st century, the cohabitation between the bed
of rail tracks and the neighbourhood's residents becomes explicit and unavoidable (figure 4).

The problems resulting from preexistence of the infrastructure on the site can be easily explained with some facts. We could
mention the 7metre separation between the infrastructure and the opposite fagade of the Antoni Capmany Street or the acoustic
impact of 67-74 dB against the maximum of 55-65 dB that were legally permitted'. The life of the residents of Sants was divided
by a 35-metre wide cut consisting of 8 tracks, 6 belonging to the railway and 2 to the Metro. For just under one hundred years,
infrastructure and community have lived together.

Following the line proposed by Bjarke Ingels, in order to understand the social aspect of the Sants infrastructure, it is crucial to
understand the historic ties between the neighbourhood and its industrial culture. The organisation of the working class has evolved
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and consolidated throughout history, creating one of the city’s most vindicatory and articulated social bases. This associative
culture enabled residents to participate with the city council in the decision-making process toput the tracks underground. This
time, the railway infrastructure, to which the neighbourhood owes its birth and its history, lies in the hands of the people who live
there. What was once profit for a few and suffering for many could now become a common good for all of the area’s inhabitants.

With commencement in 2001 of the project to cover the Sants railway tracks, the residents began to see that their relationship
with the infrastructure could change. Fuelled by their associative, cooperativist and self-management culture, participation and
scrutinising platforms were created around the city council’s decisions. Although they did not succeed in their goal to put the entire
line underground due to economic and technical constraints, they did manage to agree with the local government that the area
gained would be restored as a park. Furthermore, the two high speed train lines on the west side have been placed underground,
thus broadening the narrow section of Antoni Capmany Street from 7 to 20 metres. Today, an envelope in the shape of a lattice-like
structure of prefabricated beams covers the tracks and the project is in its urbanization phase (figure 5).

Comparing once again the case of Barcelona with that of London, both social contexts are key in the initial attitude towards
the conflict with the infrastructure. On one hand, in Sants there is a head-on rejection of the railway line that had divided the
neighbourhood into two parts for decades and which generated an active struggle within the community to bring about a
substantial change in its relationship with the infrastructure. On the other hand, in the case of Southwark, the residents and users
of the Borough Market view the presence of the infrastructure with resignation, which leads them to view coexistence as the only
option.

In Barcelona, the dialogue between government and residents has resulted in a project that seeks to solve problems
associated with daily life, while at the same time offering a proposal on a metropolitan scale, with all the advantages that the
infrastructure contributes to the neighbourhood. The inclusion of this proposal within the Cornisa Verde masterplan, a plan to
generate a 1200-metre long green corridor from Sants to Cornella, shows the desire to take the opportunity offered by working
on an urban element of this nature. On the other hand, the fact that the solution takes the shape of an elevated park which spills
over the edges in the form of slopes that fill residual spaces and connection gaps with the city has been extensively criticised
from different spheres, not least for the lack of stringency given the enormous complexity of the site (figure 6). Working with the
programme beyond its use as a park, or the decision to work on smaller scales that complement the urbanization and the large-
scale methods are some of the proposals made from different platforms.

At the Architecture School of Barcelona (ETSAB), the final thesis line led by Jaime Coll and Cristina Jover proposed in
2011-2012 an investigation of architectural alternatives to the barrier effect produced by the Sants infrastructure. Based on a
detailed analysis of the frontiers created by the location, the state of affairs at that time was accepted as given and a solution for
the infrastructure was sought through architecture. The outcome was a publication'® and an exhibition of projects that offered
residents and institutions other proposals for appropriating, utilizing and surmounting an infrastructure (figure 7).

In the case of the Borough Market, the fact that a lobby had been formed to protect the market’s interests before the railway
lines arrived has conditioned to a great extent the actions carried out in this location in its relationship with the infrastructure. After
the agreement in the 19th century, in which a number of buildings were lost in exchange for an expansion of the market and
maintaining its trade activities under the viaducts, the latest intervention has followed a similar pattern. Although the compensatory
tradition has been continued, this time with respect to management of the cultural and historical heritage, the improvements of
the infrastructure and the intervention in the market have been carried out jointly with a renovation plan designed to counteract
the deterioration of the area.

The latest transformations framed within the Thameslink 2000 masterplan have been developed with the aim of improving
the connections with London Bridge Station. The width of the train bridge leading to Charing Cross was increased from two to
four lanes in an effort to improve the transport capacity of the north-south axis. With this approach, a project was developed
involving a multitude of agents and resources for its design and execution. In 1995, a board of trustees in charge of revitalising
the development of London’s Borough Market summoned a competition through the RIBA for its renovation. The winning
architects, Greig&Stephenson, were able to intervene in this old intersection between architecture and infrastructure with an urban
reclassification scheme. While the relationship with the rail viaducts in the 19th century arose from an unexpected but forced
situation, the relationship in the 20th century offered the possibility of managing this conflict in a more cohesive manner. After
five years of data analysis, the architects implemented their proposal, based on the street directions, and the fluxes and routes
generated by the market and its users. The infrastructural character of the Borough Market has determined the intervention in
several ways. In this case, not only do the railway lines intersect with the city’s architecture but also with the infrastructure of the
market itself. The rail viaducts are regarded as important figures in the configuration of the space generated, uniting efforts to
create a spatial continuity on the ground floor of the city. The resulting ecosystem, fed by the market's activity, extends throughout
the complex, even going beyond its streets in the form of courtyards, alleys and inhabited arches (figures 8 and 9).

THREADED TALES ON SEVERAL SCALES
However, considering the size of the two interventions, it is difficult to comprehend them without looking at them on different
scales. Just as both projects can be read as part of a bigger plan, like the case of Barcelona’s Green Corridor or London’s
Thameslink masterplan, there is another reading, much more local, that has to do with the construction of the city’s architecture.
The infrastructure’s repercussion on preexisting buildings sometimes reveals a certain friction not only architecturally but also
historically and culturally.

In Sants, apart from the block of flats located at the confluence between Burgos Street and Rambla del Badal, some of whose
windows are only 2 metres away from the rail corridor, there is also Ca'n Vies. The importance of this construction goes beyond the
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mere space it occupies in the urban landscape. Built in 1879 as a warehouse during construction of the Metro, its use has since
been tied to different types of associations, becoming the social centre of the Metro workers during the Spanish Civil War, later the
headquarters of the ‘Sindicato Vertical’ during Franco’s regime and finally a self-managed social centre after being appropriated
by the residents in 1997. Its location is strategic, built at the intersection of the rail corridor with Jocs Florals Street, from which a
bridge originally emerged to cross the train tracks. The local council planned to demolish it as part of the project to overlay the train
tracks in order to create a public space. The construction of the rail corridor left the building untouched but in 2014 the process
of demolition began (figure 10). There was an immediate outcry amongst the residents and soon after part of it was demolished,
the residents themselves started to rebuild it. Today, part of the building still stands and it seems that the residents will continue to
defend this symbolic building that is so closely tied to the history and the infrastructure that crosses the neighbourhood.

At the Borough Market, there is a 157 mm gap separating the viaduct from one of the neighbouring buildings (figure 11).
English Heritage, a state body, has been involved from the start in analysing the impact of the plans proposed by the Thameslink
programme. Some of the buildings have eluded demolition by being listed, but others have had to be demolished, as in the past.
Among those worth mentioning, aside from the constructions adjacent to the viaducts, there is the Globe Tavern, built in 1872 by
the architect Henry Jarvis. Today, the building is found slotted in the interstitial space left between two viaducts, as tangible witness
to the changes that the surroundings have experienced throughout history. Another example present at the site is the Floral Hall,
brought from Covent Garden and relocated to Stoney Street by the architects Greig&Stephenson, in an act of historic recycling'.

Upon observing the intervention with respect to the immediate context in both cases, the environment conditioned by the
inhabited, consolidated city is particularly apparent. With the construction of both projects, the magnitude of the management and
logistics aspects of the infrastructure is readily seen, but also the historical, social and cultural weight of the environment. Because
of the buildings on Antoni Capmany Street, near Sants Square on the west (mountain) side, part of the rail corridor had to be built
using the infrastructure itself. In the case of the Borough Market, the room for manoeuvre was even more limited; if to this we
add the fact that the market is open to the public, the listed buildings, tunnels under the surface and archaeological remains, the
situation becomes enormously complex. One image that is particularly apt for this difficult project was the weekend of the Royal
Wedding, when the viaduct over the market was used as a shuttle to build the bridge over Borough High Street'. As in Barcelona,
the infrastructure itself was used to execute part of the project; the infrastructure was used to cure itself.

Inboth cases, the large scale represented by the infrastructure impacted on a small scale on the city’s day-to-day architecture.
Furthermore, the Underground L1 power substation, what is considered the largest building in Barcelona (700 metres and
55,800 m2 of urban space), together with Ca’n Vies, and the city surrounding it, form a whole composed of perspectives on
different space-time scales in which the infrastructure acts as a nexus between them. The same happens with the 2,000 m2 of
the Borough Market and the 2,500 m2 of abandoned, underground cellars, the two former cells, the Globe Tavern and all of the
city’s architecture around them.

Infrastructures exist in historic time'¢. Chronologically, the sections comprising the infrastructure can be read on different
levels, recomposing themselves as if they were frames of a film, telling different stories depending on the order in which they are
shown. The infrastructure is the core that agglutinates the different stories that make up each case. The fact that they are also
infrastructure lines brings out even more their magnetism with the convergence on them of the surrounding scenario. The analytic
study of the infrastructure must be built on a sum of differential sections with different space and time scales. Both infrastructures
must be understood, not as frontiers or divisions for the city, but as a glue that binds together everything around them, joining
together different scales and story lines, even diverse programmes that only share in common the large infrastructure that brings
them together. A multitude of programmes can take place in scenarios that are tangential to the major infrastructure. And while the
activities may be independent, a common thread runs through them all, forced by the infrastructure line.

To illustrate this conception of infrastructure as a line that brings together fragments from around it, one example springs to
mind: a case based, in part, on a time-space reflection, the New York High Line. The project proposes a new look for a ruin of the
infrastructures of modernity. By turning it into an elevated park, it reorganises how the city is perceived. Contextual differences
apart, it is not unlike what is being tried in Sants or at the Viaduc des Arts in Paris with the Promenade Planteé. In all three cases,
some more than others, strategies applied on different scales have an additive effect, using the infrastructure as a base, reusing
and reappropriating inactive pieces around the infrastructure and which, by being joined, reorganise the city’s time-space reading
(figure 12).

“Itis time for architects to understand that the structures of infrastructural modernity are just so many ruins and, in conceiving of
new infrastructures for the millennium, to learn how to embrace the new modulated world of invisible fields.”'”

With this allusion, Varnellis is referring to the aerials disguised as palm trees or Internet server stations on housing blocks,
some of the camouflages that are a symptom of the presence that another type of infrastructure is starting to have in the city. Our
gaze is pulled towards these new infrastructures, whose impact is perhaps not as direct and visible as the impact that railway lines
may have but equally real and constraining. Following in the wake of Stan Allen'®, interest in infrastructures and their relationship
with the city is a key issue in architecture’s outreach to urbanism and vice-versa. Architects capitalise the advantages offered by
urban situations such as Sants, the Borough Market or any other type of infrastructure that may help articulate new relationships
between disconnected strata of the city. Like a living being, the city will feed off all the ecosystems on different space and time
scales that make up its body.

Concealment only serves to disregard or waste infrastructures whose properties may be useful for the city. In Sants, the cut
is healed with a large green blanket that hides a concrete dragon. In the Borough Market, the option chosen is to feed and create
a dense web of expansive activity that goes beyond the market stalls (figure 13): indeed, the height to which the viaduct has
been elevated offers perfect conditions for holding a market under its arches. The large scale ceases to be an impediment and
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p.118 becomes a necessary condition for the existence of what is new. On one hand, a partial camouflage of the railway line to generate
continuity on top of a cut that splits the neighbourhood into two. On the other hand, an active recognition of the viaduct that soars
over the market, with integration becoming a strategy to enable the two to coexist. Two approaches, one covering above and the
other filling in below, that express the same search for compatibility in the intersection between architecture and infrastructure.
Although it is true that certain potentials are lost and the projects arise from a situation of forced action, both cases are examples
of the importance of the interaction with infrastructure in building the city. Attitudes of effective use, appropriation and, in short,
construction of a new common outlook are key for addressing past, present and future encounters between architecture and
infrastructure.

“The co-construction of technology and modernity can be seen with exceptional clarity in the case of infrastructure.”"®
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