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MARIA BUSTAMANTE HARFUSH

La reciente demolicion
de la fabrica Chrysler de México

sTAMOS SIENDO TEsTIGOs de la demolicidn cotidiana de algunas de las

fabricas construidas durante lo que podriamos calificar como la época

de oro de la industrializacion del valle de México, es decir, entre 1920
y 1960, que, lejos de ser tan sdlo chatarra torcida y concreto bruto, son
en realidad ejemplo de una filosofia y una estética arquitectonica que debe
valorarse.

Existen diversas razones por las que varias fabricas estan siendo demoli-
das. Por una parte, se han reubicado en varios estados debido a los indices
contaminantes que tiene ya la ciudad de México; otras se han cerrado debido
a la fuerza cambiante del mercado y a las nuevas tecnologias que hacen obso-
letos los antiguos procesos de produccidn; finalmente, existen las que, debido
a su ubicacion, han sido reemplazadas por intereses inmobiliarios impulsados
por las recientes tendencias urbanas de regeneracién y densificacion de las
zonas céntricas de la ciudad de México.

Las causas anteriores han sentenciado a muerte estas maquinas colosales,
ejemplos de la arquitectura y la ingenieria funcionalista mas pura y utilitaria
de la cual nos habla ya Reyner Banham en La Atlantida de hormigén. En ese
sentido, se ha iniciado —y cada vez toma mayor fuerza— el interés sobre las
fabricas de la ciudad de México, como en el caso del libro La arqueologia
industrial de la arquitecta Gigliola Carozzi, publicado en 1991 por la Univer-
sidad Iberoamericana, y de unas cuantas obras monograficas.

Sin embargo, es urgente hacer un inventario completo de las fabricas
dentro de la ciudad de México, aun de las que ya no operan, pues no existe

127

ANALES DEL INSTITUTO DE INVESTIGACIONES ESTETICAS, NUM. 85, 2004


http://dx.doi.org/10.22201/iie.18703062e.2004.85.2414

DOI: http://dx.doi.org/10.22201/iie.18703062¢.2004.85.2414

128 MARfA BUSTAMANTE HARFUSH

ningun registro de fabricas dentro de los catdlogos de monumentos arquitec-
tdnicos e historicos de nuestra ciudad. Este inventario seria de gran utilidad
para fomentar una conciencia de rescate y regeneracién de esta tipologia ar-
quitectonica, como lo hicieron las imagenes captadas por Bernd y Hilla Be-
cher de silos y tanques de agua, de los cuales —de no ser por ese registro gra-
fico— no conoceriamos ya muchos de ellos.

Para algunos, la obsolescencia funcional que les ven a los espacios que
fueron disefiados especificamente para otro uso y los extensos metros cuadra-
dos sin uso especifico darian la impresién de una ausencia de rentabilidad
econdmica. Aunado a lo anterior, y pese al nimero cada vez mayor de inter-
venciones exitosas en zonas fabriles del mundo, en México hay una gran ca-
rencia de sensibilizacion hacia el tratamiento del patrimonio y méas ain del
industrial, el cual ha sido considerado mas por su valor utilitario y producti-
VO que por su valor “estético e histdrico”, tanto por parte de sus duefios como
de la misma sociedad. La carencia y la diversidad de criterios a la hora de
plantear su conservacion o derribo han dejado mucho que desear en la realiza-
cion de verdaderos proyectos de reciclaje capaces de regenerar zonas enteras.

Sin embargo, pocos han sido los casos de regeneracion de fabricas por
cuestiones de memoria e identidad o por un afan conservador de mantener
las construcciones y los elementos histdricos; mas bien, ha sido posible
gracias al gran potencial del mismo predio al aprovechar el gran capital edi-
ficado. Tal es el caso de la regeneracion integral del edificio oxo! en Londres,
reestructurado y rehabilitado para usos mixtos, en donde se alojaron vivien-
das de interés social combinadas con talleres artesanales y tiendas, asi como
restaurantes, logrando un proyecto integral y autosustentable.

Haciendo una muy breve historia, las primeras fabricas en México se
establecieron en la segunda mitad del siglo xix, tales como La Hormiga,
Loreto y Buen Tono. Sin embargo, en 1920, cuando todavia la ciudad era
predominantemente agricola, se inicia la industrializacion masiva del Distri-
to Federal.

Ya en los afios treinta, la ciudad de México se encontraba en una eferves-
cencia constructiva de fabricas monumentales para la produccion de jabones,
telas, aceites y ensamble de automoviles, las cuales se establecieron en las
zonas industriales todavia alejadas de la ciudad, como Vallejo, Legaria y

1. Kenneth Powell, Architecture Reborn: The Conversion and Reconstruction of Old Buil-
dings, Londres, Laurence King Publishing, 1999, p. 124.
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1ay 1b. La fabrica de automaviles Chrysler, edificada en 1953 por
los arquitectos Guillermo Rosell y Lorenzo Carrasco. Su fachada
ostenta un gran altorrelieve del pintor David Alfaro Siqueiros.
Imagen tomada de: México, ciudad majestuosa, direccion de
Octavio Colmenares Vargas, México, Excélsior, 196r.

[
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Cuautitlan, areas que pronto se vieron invadidas por una urbanizacion
invencible. La Palmolive, Aceitera Mexicana, Bacardi,> Aceros de México y
Ford son tan s6lo algunos ejemplos de las primeras fabricas establecidas entre
1920 Y 1960.

Para la década de los cuarenta, “los requerimientos del desarrollo indus-
trial de la época, propiciaron la construccién de nuevas fabricas sobre am-
plias extensiones de tierra sin urbanizar, y en virtud de que las normas de
planeacién entonces recién aprobadas sefialaban las zonas convenientes para
la localizacion de la industria, se formé un arco en torno al casco antiguo de

2. Uno de los ejemplos mas significativos en Tultitlan es la embotelladora Bacardi, locali-
zada sobre la autopista México-Querétaro, ya que el proyecto de las oficinas es del afamado
arquitecto Ludwig Mies van der Rohe y el proyecto de la planta embotelladora estuvo a cargo
de Félix Candela. Ninguna de estas construcciones esta catalogada por las instituciones encar-
gadas de hacerlo; sin embargo, si estan catalogadas dentro de algunas guias de arquitectura del
siglo xx.
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la ciudad que coincidia con el trazo del sistema ferroviario”.3 En esa forma, la
vocacion industrial de las delegaciones Azcapotzalco, Gustavo A. Madero,
Alvaro Obregén, y de la actual Miguel Hidalgo, se intensifico gracias a la
disponibilidad de suelo y sobre todo a las vias de ferrocarril existentes.

La refineria de petrleo “18 de marzo” en Azcapotzalco, la planta Ford
Motor Company —Ila ensambladora de automoviles mas antigua de la repu-
blica mexicana— en la Delegacion Gustavo A. Madero, hoy convertida en
un centro comercial en donde se aprovechd su estructura; la Cerveceria Mo-
delo en la delegacion Miguel Hidalgo y la Tolteca en la Alvaro Obregén son
tan sélo ejemplos representativos de esa etapa de desarrollo.

Asimismo, la Calzada de Tlalpan se convirti6 en una de las avenidas de la
ciudad con el mayor establecimiento de diversas fabricas y laboratorios, dise-
flados en su mayoria por importantes arquitectos de la época y artistas, los
cuales desarrollaron précticos, funcionales y hermosos espacios especifica-
mente destinados para la industria. Tal es el caso de Upjohn de México, la
Union Quimica Belga en América Latina y cisa de México —hoy Novartis,
en la salida del Metro General Anaya.

En el caso especifico de la actual delegacion Miguel Hidalgo, se permitié
el establecimiento de diversas empresas a los costados de las vias del ferrocarril
a Cuernavaca, entre las que destacan la fabrica de Bayer, Harinas Elizondo y
dos plantas armadoras de automaviles: la General Motors y la Chrysler.

De estas dos Ultimas plantas, la General Motors de México —ubicada
entre la Av. Ejército Nacional y Cervantes Saavedra— fue durante afios la
planta automotriz mas grande del pais. Para los afios sesenta ocupaba ya un
area total de 160000 metros cuadrados. Su capacidad de produccién en esa
época era “de mas de roo vehiculos diarios en turnos de ocho horas. Fabrican-
do el Opel, Vauxhall, Chevrolet, Pontiac, Oldsmobile y Buick y los camiones
Chevrolet y amc”.4 Ademas de eso, fabricaba diversos productos, tales como
acumuladores Delco, bujias ac, muelles oM y refrigeradores Frigidaire. Se
dice que en su Casa de Fuerza se generaban 2 soo kilovatios, suficientes para
abastecer a una ciudad de 20000 habitantes. En los afios noventa fue com-
pletamente demolida para construir en parte de su terreno su nuevo corpora-
tivo y lo demas esta a la espera de algin desarrollo inmobiliario.

3. WWW.Conapo.gob.mx
4. Octavio Colmenares Vargas (dir.), México, ciudad majestuosa, México, Excélsior, 1961,

p. 76.
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2. Lo que queda todavia por demoler de la antigua fabrica
Chrysler. El gran mural de Siqueiros esta oculto tras esa gran
lona. Se dice que el altorrelieve serd lo Unico que se conservara
de toda la fabrica al entregarlo al Instituto Nacional de Bellas
Artes, que quizas no encuentre mejor lugar dénde ponerlo que
éste, el sitio para el cual fue disefiado. Foto: Maria Bustamante
Harfush, abril de 2004.

Por otra parte, la fabrica Auto-Mex, mejor conocida como la Chrysler,
fue fundada en 1939 por un grupo de hombres de negocios, encabezados por
don Gaston Sagarraga Vidaurreta, con la intencion de armar los productos
de dicha marca provenientes de Estados Unidos. “La planta inaugurada en
aquel entonces ocup6 un érea total construida de 8169 metros cuadrados, y
tenia capacidad para rzo unidades mensuales. Para 1960 ocupaba ya una su-
perficie construida de 64183 metros cuadrados y producia 1200 unidades al
mes, teniendo capacidad para armar hasta 1870.”

La produccion y la demanda habian crecido tanto, que para 1953 se encar-
ga a los arquitectos Guillermo Rosell y Lorenzo Carrasco el proyecto de la
nueva planta en el nimero 320 de Lago Alberto, en donde, segun describen,
“se halla esta modernisima planta, que es modelo entre las de su género”. En
su fachada exterior se colocd un altorrelieve, obra del pintor David Alfaro
Siqueiros.

5. Ibid., p. 236.
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A principios del afio 2004, Se comenzé la acelerada demolicion de la
fabrica Chrysler, al parecer, para dar lugar a un gran complejo mixto de vi-
vienda de interés medio alto y servicios desarrollados en diversas torres de
30 hiveles, que aparentemente es un proyecto del arquitecto Teodoro Gonza-
lez de Ledn. Lo anterior es resultado de los recientes Programas Parciales de
Desarrollo Urbano realizados para la ciudad y que refuerzan la idea de densi-
ficar el centro, al permitir una alta densidad en predios junto a importantes
vialidades, como la de Marina Nacional.

La demolicion total de esta importante fabrica es muestra fehaciente
de la transformacion que sufrira toda esta inmensa zona de predios dentro de
la ciudad de México. Asimismo, colonias proletarias como la Anadhuac, en
donde se encontraban casas de obreros, bodegas y almacenes, se estan trans-
formando rapidamente en bloques de interés medio, disfrazados de interés
social. Es decir, los extensos predios, practicamente abandonados dentro de
zonas netamente industriales, los han ido comprando empresas constructoras
de vivienda “social” como Baita y sur —algunos apoyados por créditos de
Infonavit—, aprovechando los bajos costos que implica comprar viejos alma-
cenes cuando todavia el equipamiento y la infraestructura no estan prepara-
dos para el cambio.

Ahora bien, desde hace mas de siete aflos me he interesado en las cons-
trucciones fabriles, debido a su importancia arquitecténica dentro del espacio
urbano de la ciudad. De ese tiempo al actual, he visto como en cuestion de
dias se desmantelan colosales edificaciones industriales, reduciéndose a es-
combro de hierro vendido por kilo y metros cuadrados de tierra vendida en
1o mil 0 15 mil pesos el metro cuadrado (mil o mil quinientos délares) den-
tro de la voragine inmobiliaria que existe por obtener suelo dentro de aquellas
delegaciones inscritas en el bando dos,® amenazando con esto la permanencia
de las fabricas que se encuentran dentro de tales zonas.

La falta de territorio en ddnde construir y la limitante de densificar el
centro ha provocado que los ojos de inversionistas se vuelquen hacia el inte-
rior, recayendo en ocasiones sobre extensas superficies de terrenos fabriles
gue han tenido la posibilidad de cambiar su uso industrial por habitacional.
Lo anterior ha provocado que se demuelan completamente industrias en co-

6. Bando recién instaurado en el gobierno local de Andrés Manuel Lépez Obrador, el cual
limita a edificar vivienda dentro de las cuatro delegaciones centrales: Miguel Hidalgo, Gusta-
vo A. Madero, Benito Juarez y Cuauhtémoc.
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3. La acelerada destruccion de la fabrica de automdviles Chrysler, ubicada en la colonia
Anahuac, en donde los programas recientes de desarrollo urbano permiten una densidad de
construccion de 19 a 3o niveles, lo cual propicia la demolicidén total de extensas areas
industriales. Foto: Maria Bustamante Harfush, abril de 2004.

lonias como la Irrigacion o la Andhuac; en varios casos se trataba de simples
bodegones sin gran importancia constructiva, arquitectonica o historica,
pero en otros casos se corre el riesgo de demoler joyas de la arquitectura in-
dustrial del siglo xx.

Todos estos desarrolladores comerciales en busqueda de sitios industriales
a buen precio de venta, una vez que obtienen un predio, generalmente no
tienen la obligacion ni el deseo de asesorarse sobre el significado cultural e
histérico de la zona cuando disefian nuevos esquemas. Si la ciudad y sus
instituciones encargadas de la proteccion del patrimonio cultural inmueble
—como lo son el Instituto Nacional de Antropologia e Historia (inaw), el
Instituto Nacional de Bellas Artes (insa) y la Direccidn de Sitios Patrimonia-
les y Monumentos— no se dan abasto para brindar proteccion cotidiana a
gran cantidad de edificios de valor arquitectonico, artistico e histérico como
las casas de la colonia Polanco —Ias cuales se han estado demoliendo cons-
tantemente en lo que va del reciente siglo xxi—, no habra ojos vigilantes del
patrimonio industrial. Por lo anterior, hay que instaurar nuevos mecanismos
—que tendran que ir mas rapido que las tendencias— para la captura y la
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declaratoria de zonas histéricas y patrimoniales a fin de que no sea demasia-
do tarde cuando se tenga conciencia de lo que teniamos.

Por otra parte, al dar inicio a nuevos usos, y mas aun si se trata de la
edificacion de viviendas en terrenos de fabricas, deberia considerarse la cons-
truccién de nuevos equipamientos para la zona, tales como parques, deporti-
vos, colegios, institutos y centros de salud que den sustento a la zona recién
transformada.

De acuerdo con Oriol Bohigas, “En nuestras ciudades casi no seria necesa-
rio construir nada nuevo: hay en ellas arquitectura suficiente para incluir to-
das las necesidades posibles, si queremos conservar todo cuanto es testimonio
utilizable de la historia. Hay arquitectura suficiente para la residencia, para los
museos, para los servicios colectivos, para las escuelas [...] e incluso para rege-
nerar los lugares de produccion —las fabricas, ;por qué no?— vy, por tanto,
para conseguir la homogeneizacion social y funcional de la ciudad.””

Los procesos de transformacion de éareas industriales que han sufrido al-
gunas ciudades como Londres y Los Angeles, que Frederic Jameson llamé
“mutaciones urbanas”,® han logrado no sélo cambios en la morfologia urba-
na de areas como Culver City o South Bank en nuevos desarrollos comercia-
les, culturales y de vivienda cambiando por completo su antigua situacién de
abandono y deterioro social. Se reconstruye la ciudad sobre lo existente. Los
edificios cambian sus usos. Las fabricas se convierten en viviendas, los alma-
cenes en nuevos corporativos. El paisaje urbano se adapta y reconoce la silue-
ta industrial como un nuevo paisaje citadino.

En el caso de la ciudad de México, el lanzamiento de megaproyectos, la
promulgacion de leyes, planes y programas, los poligonos de actuacion en
areas factibles de renovacion urbana, la revision de nuevos usos e intensida-
des al suelo urbano no parecen considerar hasta el momento la regeneracion
de zonas fabriles, por lo que deberan formularse planes de conservacion ade-
cuados para las areas industriales. La participacion del gobierno local debe
tener mayor incidencia y direccion sobre el futuro crecimiento de la ciudad y
de la regidn, y ejercer la de los ciudadanos en la toma de decisiones y la capa-
cidad que éstos pueden tener en la definicion del futuro uso de los espacios.
Inclusive, deberia poner en marcha proyectos especulativos de ciudad en

7. Oriol Bohigas, Los barrios viejos y la periferia en la reconstruccion de Barcelona, Madrid,

Mopu, 1986, pp. 25-54.
8. Fredric Jameson, Ensayos sobre posmodernismo, Buenos Aires, Imago Mundi, 1992, p. 6s.
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4. Licencia que autoriza la demolicién total.
Foto: Maria Bustamante Harfush,
abril de 2004.

donde participen en conjunto la inversion pablica y la privada, pero sin olvidar
el gran valor arquitectonico, social y urbano que han generado las fabricas.

Finalmente, acerca de su catalogacion, me pregunto: si dentro de nuestra
ciudad —en materia de la preservacion del patrimonio cultural inmueble—
rigen basicamente tres instituciones: el inan, el inBa y la Direccion de Sitios
Patrimoniales y Monumentos de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vi-
vienda (sepuvr), cada una al resguardo del patrimonio erigido dentro de su
periodo, ;seran capaces de reglamentar, proteger y sobre todo de declarar
nuevos monumentos? Y mejor adn, si nos enfocamos al caso especifico del
INBA, el cual debe vigilar, proteger y declarar como parte del patrimonio edi-
ficado lo realizado durante el siglo xx y sdlo tiene declarados s monumentos
y dentro de sus catélogos de edificaciones no se cuenta con ninguna cons-
truccion de tipo industrial, entonces ;donde quedd inscrito el patrimonio
industrial? ;Cuéntas fabricas edificadas dentro del siglo xx en la ciudad de
México y el resto del pais seguiran demoliéndose? (Cuantas podran conti-
nuar su vida Util ain después de terminado su periodo de produccion?

Ahora bien, somos nosotros los que les ponemos valor a las cosas. Los
gue dotamos de significado y les damos su lugar en el tiempo, o bien las de-
jamos perderse sin considerar siquiera la opcion de reutilizarlas.
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A diferencia de Gran Bretafia, considerado uno de los paises en donde el
patrimonio industrial estd completamente ligado con la identidad nacional
debido a la industrializacion —siendo éste un motivo de orgullo—, en Mé-
xico el patrimonio industrial ain debe ser revalorado. El esfuerzo que debe-
mos hacer como académicos, investigadores y profesionales —interesados y
preocupados en este tema—, debiera estar encaminado a generar conciencia
de la importancia de estos sitios que estan en peligro de extincién y del gran
poder de reutilizacién que tienen. Al respecto, el Instituto de Investigaciones
Estéticas de la unam organiz6 en abril de 2004, el X1 Coloquio del Semina-
rio de Estudio y Conservacion del Patrimonio con el tema “La revolucién in-
dustrial y su patrimonio”, en la ciudad de Cordoba, Veracruz, y en él se com-
partieron nuevos conocimientos en torno al tema de la arquitectura Industrial,
a los que darad forma de libro la arquitecta Louise Noelle para publicarlo
proximamente.

Algunos ejemplos presentados nos muestran todo lo que se ha perdido
hasta ahora y nos incitan a sugerir cuan importante es implementar estrate-
gias para el futuro de las fabricas del pasado.

Las grandes construcciones se convierten en hitos y los hitos en ciudades.
Su identidad emerge buscando cobijo en buenos usos para mejorar la calidad
de vida de sus habitantes. %
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