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La ciudad como estructura 
y como espectáculo 

Una discusión metodológica 
sobre la proyectación del centro de Eindhoven 

Joaquín Casariego Ramírez 

Esquema general de la 
localización geográfica de 
Eindhoven y su situación 
respecto al sistema 
i nfraestructu ral 
desarrollado entre las 
ciudades limítrofes de 
Bélgica, Holanda, Alemania. 

Un potente sistema viario 
pone en relación a la ciudad 

con su entorno más 
inmediato. Se manifiesta 

claramente el desequilibrio 
entre la mayor cobertura 
infraestructura! del lado 
occidental (aeropuerto y 

conexión con el Randstad) 
respecto al resto del área. 

The city as a structure and a spectacle 

Eindhoven es una ciudad de tamaño intermedio (1) situada 

en el interior del espacio geográfico configurado por tres 

grandes concentraciones urbanas del área centro-europea: el 

Randstad (2), el tándem Bruselas-Amberes y el triángulo 

Bonn-Colonia-Dusseldorf. Sin formar parte consustancial de 

ninguna de ellas participa del fuerte entramado infraestructu­

ra! generado en torno al potencial económico y direccional 

que estas importantes urbes representan. 

Pero la ciudad es, también, una de las cuatro mayores del 

oeste de Holanda y es considerada como de gran potenciali­

dad para promover el desarrollo . Términos como éxito econó­

mico, posición internacional competitiva, potencial futuro 

para el comercio, enclave geográfico, etc ... están en la base 

del desarrollo e internacionalización de Holanda y unas pocas 

ciudades han sido designadas para obtener una posición do­

minante . Estas ciudades han sido catalogadas como nodos 

nacionales e internacionales. 

Eindhoven, además de las ciudades del Randstad, tiene es­

te státus que conlleva un tratamiento preferencial por parte 

del Gobierno central en materia política, económica y finan­

ciera que compromete a sus líderes locales a llevar a cabo 

sus propios proyectos de desarrollo para implementar y refor­

zar su posición en materia de a) sanidad, cultura, educación, 

investigación e innovación de carácter supraregional; b) tele-_,,... - ..... ........,,..,,. __ -
comunicaciones con la conexión de una red digital de cone-

xiones de fibra óptica; y c) óptima accesibilidad sobre todo en 

el transporte público . 

(1) La ciudad de Eindhoven cuenta con 200.000 hab. si se cons idera sola­
mente el área urbana y 350.000 hab. si se incluyen los municipios de su entor­
no inmediato. 

(2) El Randstand es la región que lidera la economla holandesa. donde se si­
túan las ciudades de Amsterdam, Rotterdam. La Haya y Utrech. Sobre sus ca­
racterísticas y proyectos de futuro se publ icó un artículo en el número 13 de 
URBANISMO-COAM titulado "Planeamiento en una región mainport" 

A methodological discussi 
on for the city centre of 
Eindhoven. 

Eindhoven is a medium-sized city 
situated within the geographical area 

formed by three big urban conglome­
rations in the heart of Europe, namely 
the Randstad, the Brussels-Antwerp 
tandem and the Bonn-Cologne-Düs­
seldorf triangle. Although it is not an 



Una imagen nocturna del centro 
histórico y comercial de la ciudad. 

La industria Philips ha sido el principal 
motor para el desarrollo de Eindhoven. 
Sus instalaciones, que vienen 
incrementándose desde principios de 
siglo, tienen su sede principal en el 
centro de la ciudad. 

En la imagen panorámica se puede observar, en primer plano y a la derecha, las 
instalaciones de Philips; en la parte centra l, el pequeño centro histórico con 
algunas operaciones de reforma interior; y en el angulo inferior izquierdo, el 
entorno de la red ferroviaria, la Estación y los nuevos edificios de oficinas. 

El eje comercial principal, que conecta con el área de la Estación, ha sido 
recientemente peatonalizado. 

Edificio principal de Estación de Ei ndhoven. 

Esta posición de relativo privilegio de la ciudad es, sin em­

bargo, algo muy reciente. 

Todo su potencial se debe básicamente a la implantación a 

principios de siglo de la industria Philips y posteriormente a la 

fábrica de automóviles DAF, hechos que han afectado de mo­

do muy significativo a la estructura urbana de Eindhoven, ha­

ciéndose fácilmente legible en el plano la potencia de ambas 

instalaciones industriales y la gran proporción de suelo ocupa­

do por ellas respecto a la superficie urbana de la ciudad. 

Un pequeño centro tradicional advierte de la escasa signifi­

cación de Eindhoven antes del proceso de industrialización 

holandés y su configuración en torno a la plaza y a la encruci­

jada de caminos que lo conectaba con las cinco antiguas alde­

as (3) que la ciudad ha ido absorbiendo y que definen hoy los 

diferentes sectores en que la misma se subdivide . 

El otro rasgo característico de la estructura urbana de Eind­

hoven es la línea ferroviaria que la atraviesa de este a oeste, 

dividiéndola en dos partes escasamente comunicadas, y el 

entorno del Dommel, un pequeño riachuelo que lo hace de 

norte a sur y que genera en su rededor una franja _irregular 

protegida de la edificación, que enfatiza aún más ese esque­

ma radioconcéntrico. Es en el ensanchamiento norte de esa 

franja verde y en las inmediaciones de la estación ferroviaria, 

centralmente situada, donde durante los años sesenta se ubi­

có la Universidad Tecnológica de Eindhoven, el tercer gran 

motor de desarrollo de la ciudad. 

El modelo generado recibe el primer impulso en 1918 con 

el Plan General de Extensión d_, Cuypers y Kooken . El proyec­

to, realizado sobre todo para la implantación de Philips y su 

integración con las transformaciones urbanas en curso, es bá­

sicamente de carácter viario, tratando de reforzar la estructu­

ra anular de una ciudad que crece radialmente. 

Más ambicioso fue, sin embargo, el proyecto de Van der 

Broek y Bakema de 1969, aunque éste se produce en una fa­

se de claro " laissez faire" y de fuertes intervenciones y .trans­

formaciones en consonancia con el crecimiento económico y 

urbano del momento . Durante la fase de vigencia del Plan, la 

ciudad pasa de 20.000 a 225.000 habitantes pero con un sig­

nificativo desgaste de su centro tradicional, bruscas transfor­

maciones de su trama urbana y fuertes elevaciones de volu-

(3) El ámbito está configurado por Eindhoven en el centro y los cinco satél i­
tes de su entorno: Tongeire , W oensel , Gestel , Strij p y Stratum. 

integral part of any of these, it nevert­
heless shares in the thick infrastructu­
re fab ric women around the economic 
and directional potentia l embodied by 
these importan! conurbations. 

But the city 1s also one of the four 
la rgest of western Holland and is re­
garded as hav1ng great potential as 
far as development promotion is con­
cerned. Terms such as econom1c suc-
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Plano de usos correspondieme a la zona central de la ciudad: en marrón claro, el 
centro h1storico; en marron oscuro, las areas residenciales; en violeta, la industria; 
en naranja, los grandes equipamientos; en amarillo, el sistema viario; y en rosado, 
la red ferroviaria. 

men y ocupación de espacios libres muy por encima de lo es­

tipulado por el Plan. 

Los proyectos para el futuro de Eindhoven pasan, no obs­

tante, por continuar elevando la oferta tecnológica e industrial 

de la ciudad, explotando su posición estratégica respecto a 

su entorno geográfico inmediato. 

Un reciente informe encargado por el Gobierno central titu­

lado " Eindhoven ciudad abierta . Hacia el 2.015" resumía este 

programa en una serie de puntos que podríamos sintetizar en : 

• Eindhoven es el centro regional de la parte sudeste de la 

provincia de Brabante (700.000 hab.) y cuenta con 350.000 

hab. incluyendo los municipios de borde. La estructura eco­

nómica (en este momento dominada por Philips y DAF) ha 

sido reforzada y diversificada y está fuertemente interrelacio­

nada con la Universidad Tecnológica y otras instituciones de 

enseñanza . En el campo de la tecnología, Eindhoven tiene el 

status de "centre of excellence"; 

• las instalaciones para el deporte y el recreo tienen un creci­

miento considerable y posee una vida cultural intensa y activa ., y 

14) La AE EA es una asociación de ámbito eu ropeo const ituido por aquellas 
instituciones dedicadas a la enseñanza de la arq uitectura !Escuelas, Facultades, 
Departamentos universitarios ... ). A ella pertenecen todas las ETSAS españolas 
y la mayoría de las escuelas superiores de arquitectura del con t inente. La Aso­
ciación se reúne dos veces al año y celebra un semi nario sobre algún t ema de 

0 E 5 Cüll > > l \IVP IH8fílat1onal p051-

[10íl future ir rJ rg potenllal geo­
graµh1cal s11ua11on. ancl so fo1 th. 
lorm the bils1s of the development 
011CI 111tnnat1onal1za11011 of the ~lel-

herlands, and a tew c1t1es have been 
appo1nted to atta1n a dom1nant pos1 
t1on These c111es have been catalo· 
gued as nat1onal and 1nterna11onal 
1unct1ons 

El plano refleja las formas y proporción de suelo ocupado por la edificación. Las zonas 
mas oscuras corresponden al centro histórico y a la industria. Los grandes vacios, al 
viario y a las zonas libres. Debe hacerse notar la u\llizacion casi en exclusiva de 
edificación "abierta" en las áreas residenciales incluidas en el centro de la ciudad. 

• Eindhoven, que es una parada en la red ferroviaria Euro­

city/lnercity conectada con veinte grandes ciudades de Holan­

da y países del entorno, posee una red ferroviaria de alta ve­

locidad interrregional con líneas directas a Amberes-Bruselas 

y a Nijmegen-Arnhem. 

Se contará con una red ferroviaria urbana y regional con 

servicios cada treinta minutos, con estaciones a la periferia 

de la ciudad y la región; las estaciones estarán conectadas 

con la red urbana de transporte público y la estación central, 

una parte integral del multifuncional y atractivo centro será 

ampliada de seis a ocho plataformas. 

El concurso 

En septiembre de 1991, la Universidad Tecnológica de 

Eindhoven promovió un concurso internacional de proyectos 

entre instituciones dedicadas a la enseñanza de la arquitectu­

ra, patrocinado por la AEEA (Asociación Europea para la Ense­

ñanza de la Arquitectura) (4) , a partir de cuyo resultado, en 

actua lidad re lacionado con la discipl ina. En el caso de Eindhoven, con la previa 
organización de un concurso de proyectos entre las escuelas miembros. 

Actua lmente la Secreta ría General se encuentra en la Un idad de Arquitectura 
de la Universi dad de Lova ina la Nueva (Bé lgica) sede del Presidente, el profe­
sor Francois Mabardí. 

The Competition 
In September 1 gg1, the E1ndhoven 

Technolog1cal Un1vers1ty p1omoted an 
1nternat1onal proiects competil1on 
among 1nst1tut1ons devoted to the tea 

ch1ng of arch1tecture. and wh1cl1 was 
sponsored by the European Assoc1a­
uon for the Teach1ng of Arch1tecture. 
Th1s compet1t1on, env1saged for Apr1I 
1992, would result 111 a sem1nar to be 



abril de 1992, se proyectó celebrar un seminario a desarrollar 

en dicha Universidad con el título genérico de "Ouest for ur­

ban design" al que, finalmente , acuden 47 proyectos repre­

sentando a 13 instituciones afiliadas a la Asociación . 

El concurso se plantea siempre como un ejercicio de pro­

yectación urbana pero muy condicionado por sus premisas 

teóricas, programáticas y procedimentales que acaban aleján­

dolo {de ahí su valor académico) de los concursos de proyec­

tos al uso . 

No se trata, por tanto, de resolver un sector singular de la 

ciudad en función de una serie de claves económicas, morfo­

lógicas y funcionales dadas {o por descubrir, en este caso 

igual daría), sino que, por el contrario, es a partir de la defini­

ción concreta de una serie de posicionamientos teóricos (5) 

ya integrados y asumidos por la disciplina urbanística, como 

deben seleccionarse las claves proyectuales para ir modelan­

do cada propuesta . 

El área de proyecto, aunque es decidida de antemano des­

de las bases del concurso ha de pasar siempre por esa re­

flexión previa sobre los postulados teóricos seleccionados, 

además de sobre los modelos operativos sugeridos desde las 

mismas bases y a partir de una discusión más genérica sobre 

la gran escala en la dirección indicada en el apartado prece­

dente. 

El trabajo habría de desarrollarse sobre una zona de 40 Has. 

prácticamente libre de edificación y situada en el entorno de 

la estación ferroviaria, donde tendrá que proyectarse el nuevo 

centro, que es el objeto último del concurso . 

Aquellos modelos operativos surgirán de tres posibles tipos 

de centro {escena rios) . en consonancia con el programa de 

desarrollo delineado en el estudio "Eindhoven ciudad abierta . 

Hacia el 2.015" . 

• Un primer mode lo, sería definido en torno al carácter in­

dustrial y universitario de la ciudad y la configuración de un 

área que combine ambas actividades mediante la inclusión de 

funciones de exhibición, aud ición y reunión, además de las 

que se deriven de su propio carácter central (science city) . 

• Otro modelo pretendería complementar, incluso reprodu­

cir. las funciones del antiguo centro {ciudad medieval) de mo-

(5) Se planteaban tres lineas de t rabajo pa ra el desarrollo de las propuestas . 
Una apoyada en los t rabajos de la escuela veneciana (Rossi, Aymonino, Seme­
rani .. ); ot ra segunda sobre la s tesis de Ungers y, fin almente, una linea más 
abierta de discusión sobre la util ización de la informática para el diseño arqui­
tectónico . 

held at the sa1d un1vers11y under the 
general head1ng of "Ouesl for Urban 
Des1gn". and wh 1ch finally hosted 47 
pro1ects represent1ng 13 1nst1tut1ons 
aff11iated to the Assoc1at1on . 

The compet1t1on was approached 1n 
ali senses as an exerc1se 1n urban 
plann1ng, t hough 1t was cond 1tioned 
to a large extent by 1ts prem1ses re­
gard1ng theory, programme and pro-

Evolución en planta de la ciudad durante la presente centuria, poniéndose de 
manifiesto el paralelo desarrollo de las áreas industriales con el resto de la ciudad 
(indicado en trama). 

Fotoplano del área de proyecto (linea punteada) y del entorno 
inmediato (línea continua) . 

cedure wh1ch set it apart (hence 1ts 
academ1c value) from the usual type 
of pro1ect compet1t1on. 

lt 1s not. therefore, a quest1on of 
solvmg a smgle sector of the c1ty 1n 

terms of a series ot particular econo­
m1c, morpholog1cal and func11onal 
keys (or yet to be d1scovered wh1ch. 
in th1s case. 1s ali the same anyway), 
but rather that the pro1ect keys for 
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do que pudieran reducirse los confli ctos derivados de la tra­

ma y las tipologías históricas dominantes en la zona : funcio­

nes comerciales, financieras, de servicios, etc. (twin city). 

• Se trataría de crear un gran centro que pudiera responder 

a las ambiciones metropolitanas de Eindhoven, con la inclu­

sión de funciones propias de una gran ciudad: museos, salas 

de concierto, parques, instalaciones deportivas y una oferta 

de actividades selectas. El modelo debería completarse, en 

este caso, con un programa de viviendas dirigida a la clase 

alta (spleen city). 

Los problemas existentes, eran definidos claramente des­

de la propia organización y tenían que ver, básicamente, con 

la excesiva agresividad y desarticulación funcional y ambien­

tal de las infraestructuras viarias en el centro de la ciudad, co­

mo también de la propia estructura ferroviaria; en su trazado 

urbano y en la solución de la misma estación. 

La ciudad de. Eindhoven, a pesar de su tradición industrial, 

posee zonas de un gran interés urbano y el resultado global 

es el de una ciudad menor, de densidad mediana y sin con­

flictos funcionales insolubles, aunque con la presencia de al­

gunas áreas indefinidas que dan al conjunto un cierto carácte r 

de organismo incompleto. Es, sin duda, el área de proyecto 

(el entorno de la Estación) el "punto negro" de la ciudad, 

donde parecen concentrarse todas las cont radicciones am­

bientales y funcionales . 

En cualquier caso, la resolución puntual de este sector (ob­

jeto final del concurso) tendría que pasar por la previa consi­

deración de la ciudad como un problema global y la 

detección y mejora de los conflictos propios de esta escala 

específica. 

Las propuestas 

Un análisis atento al contenido de las propuestas presenta­

das y en concreto de los tres trabajos (6), nos proporcionan 

una serie de cuestiones-preocupación que están en la base 

de la discusión de la ciudad actual por encima de la problemá-

(6) Primer premio: Mystery Train. lnstitut fur Orts, Regional und Landespla­
nung . Lehrstuhl Wohnungsbau. Siedlungswesen Entwerfen. Universitat Karls­
ruhe . Alemania. 

Segundo premio: UB-ROC. Joaquín Casariego y Eisa Guerra, arquitectos, con 
Juan Palop, Juan Luis Armas, Lu is Armas, Mercedes Gredilla, Patricia Largo y 
Araceli Carnice ro. Departamento de Arte, Ciudad y Territorio. Universidad de 
Las Palmas de Gran Canaria. 

Tercer premio: TAKSI. lnstitut fur Orts. Regional und Landesplanu ng. Lehrs­
tuhl Universi tat Ka rlsruhe . Alemania. 

shap1ng each proposal must be selec­
ted on the bas1s of a clear-cut def1n1-
t1on of a series of theoret1cal 
pos1t1on1ngs already integrated and 
assumed by town plann1ng methods. 

The Proposals 
The two proposals from the Un1ver­

s1ty of Karlsruhe lf1rst and third pr1-
zes) were to show sorne common 
concerns such as d1scuss1ng the city 

"TAKSI " . Tercer premio. Universidad de Karlsruhe (Instituto de las Artes) . 
Planta general. 

tica específica de Eindhoven. Temas que recogerá el semina­

rio como plataformas para una discusión más ajustada y por­

menorizada y, por tanto, más eficaz. 

Tampoco será ajeno al conten ido de la discusión, la activa 

participación en el seminario de autores de tan marcado crite­

rio sobre la arquitectura contemporánea como Rem Koolhaas, 

Hans Kollhoff, Ashok Bhalotra o Jos Bosman. Su influencia 

en la lectura y en las estrategias urbanas conten idas en las 

propuestas de éste, como de otros tantos concursos de pro­

yectos en el ámbito europeo (7), será más que evidente. 

En este contexto, la s dos propuestas de la Universidad de 

Karlsruhe (primer y tercer premio) mostrarán algunas preocu­

paciones comunes, tales como la discusión de la ciudad des­

de el fragmento y la renuncia explícita a su consideración 

como algo unitario, coherente y completo, poniendo en crisis 

el sentido más tradicional del orden urbano (8). 

Se produce así una posición que se aleja de la proyectación 

urbana como un intento de reperimetrar la ciudad mediante la 

colocación de las "d iferencias" dentro de un cuadro unitario y 

regulado a través del diseño urbano, aceptando que la ciudad 

existente es acumulación y sedimentación de estratos cultu-

(7) Un ejemplo bastante cla rificador de este hecho podría ser el reciente concur­
so convocado para el área Garibaldi-República en la ciudad de Milán, cuyo primer 
premio fue concedido al arquitecto Pierluigi Nicolín . Ver Casabe/la. número 590. 

(8) El concepto de fragmento como categoría analítica es utilizada en los pre­
supuestos teóricos del concurso como soporte para el desarrollo metodológico 
de los proyectos. Para una discusión más pormenorizada se puede consultar el 
monográfico número 24 de Lotus encabezado con el título gené ri co "Unidad y 
fragmento" 

from a fragment standpo1nt, expl1c1t ly 
refra1n1ng from regarding 1t as a cohe­
rent, complete unit, and thereby put­
ting the more tradit1onal sense of 
urban arder in a cris is s1tuation. 

Th1s brought about a pos1t1on that 
moved away from the idea al urban 
plann1ng asan attempt to reperimeter 
the c1ty by mea ns of setting up "d1f­
ferences" w1th1n a un1tary framework 



rales diversos, organizados por fragmentos , en un sistema de 

oposición dialéctiva (9). 

Lo que invita también a pensar en una cierta aceptación de 

la incertidumbre con que los procesos urbanos se producen y 

la renuncia al control formal de tales procesos. La ciudad no 

se proyecta entonces desde los tópicos mas usuales como 

pueden ser la dualidad centro-periferia o las extensiones ho­

mogéneas, sino que las propuestas responden más a la pro­

posición de nuevos ámbitos generados a partir de la intro­

ducción de elementos "vitales" de atracción (10). 

Ambas propuestas presentan la estructura de fragmentos 

como una alternativa de revitalización y mejora del entorno 

urbano, mediante la incorporación de nuevos elementos es­

tratégicamente situados, con un alto grado de cual ificación 

arquitectónica (en cuanto a singularidad y calidad de diseño, 

pero también en cuanto a generación de actividad) y perfecta­

mente comunicados . 

La estructura ferroviaria (estación, patio, vías) no es enten­

dida , por tanto, como algo exógeno (formalmente extraño) a 

la ciudad sino como parte de la ciudad-espectáculo en que 

debe convertirse el nuevo centro de Eindhoven . El resto lo 

proporcionan las nuevas funciones de carácter lúdico y cultu­

ral que básicamente han de configurarlo. 

(9) El conte nido del di scurso de O.M . Ungers " El infi nito ca tálogo de la forma 
urbana" es muy representativo de este posicionamiento teórico sobre la ciudad 
actual y su tratamiento . 

Son, sin embargo, dos los temas centrales de discusión: 

las comunicaciones y la relación espacio-tiempo que, siendo 

preocupaciones centrales de ambos proyectos , se afrontan 

de diverso modo en cada uno de ellos. 

En el caso de Taksi (tercer premio) el problema radica so­

bre todo en el control de las velocidades de acceso, en las 

entradas y salidas al centro proyectado. Un área tan central y 

emblemática como la propuesta en este concurso, convierte 

la resolución de las relaciones entre diversos tipos de movili­

dad en un problema de arquitectura urbana de primer orden. 

Así, los intercambiadores y sus conexiones (Tren-alta y baja­

+ Spoorbaan + bus + coche-alta y baja- + peatonales) termi­

nan protagonizando buena parte de la intervención, configu­

rándose como los elementos nodales de la misma en tér­

minos formales y funcionales. 

Algo más sugerente es la formulación del problema plan­

teado por Mystery Train (primer premio) para el cual el centro 

de la ciudad, además de contener las funciones propias de un 

polo activo (comerciales, financieras, de gestión, .. . ), debe 

serlo básicamente de atracción y distracción como forma de 

acceso a la cultura. 

Un mecanismo móvil de transmisión de imágenes anima­

das desarrollado a todo lo largo del área de proyecto, pone 

(1 O) Véase el texto de Alejandro Za era " Notas para un levantamiento topo­
gráfico" en el monográf ico número 53 de El Croquis dedicado al arquitect o 
Rem Kool haas. 

"Mystery Train''. Primer premio. Universidad 
de Karlsruhe (Instituto de las Artes). Planta 
general. Maqueta del conjunto. Maqueta del 
edificio principal. 
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"UB-ROC". Segundo premio. Universidad de Las Palmas de Gran Canaria 
(Departamento de Arte, Ciudad y Territorio). Estrategia general y ubicación en el 
area proyecto. 

"UB-ROC''. Segundo premio. Universidad de Las Palmas de Gran Canaria 
(Departamento de Arte, Ciudad y Territorio). Visión de conjunto de la operación 
principal. De izquierda a derecha: área productiva y de aprendizaje; Estación y 
centro cultural; y área de oficinas y de negocios. 

and which would be controlled th­
rough the urban design, accepting 
that the ex1st1ng c1ty const1tutes an 
accumulat1on and sedimentat1on of 
various cultural leyers, organ1zed 1nto 

fragments, 1n a system of dialectic 
oppos1t1on. 

This also leads one to consider a 
certa1n acceptance of the uncerta1nty 
with wh1ch urban processes occur, 

en relación la " Estación de Arte Contemporáneo", pieza de 

máximas dimensiones y atracción de toda la intervención 

(muy en la línea de los rec ientes centros de cultura koolhaa­

sianos de París y Karlsruhe) con su entorno, constituido bási­

camente por un parque. El centro urbano será sobre todo un 

área para la comunicación, de ahí que la movilidad se entien­

da como un recurso técnico para procurar la máxima comuni­

cación a todo lo largo de la franja donde se resuelve el 

proyecto. 

Por último, el proyecto español, UB-ROC (segundo pre­

mio), basaría su estrategia proyectual en tres cuestiones bási­

cas: la estructura viaria y ferroviaria y su relación con el futuro 

centro; el control morfológico y funcional del centro propia­

mente dicho (science city); y la configuración tipológica del 

espacio libre. 

Respecto al primer punto y en consonancia con el plantea­

miento de TAKSI (y en buena parte con el de Mystery Train), 

la propuesta pretende una aproximación a la escala grande 

mediante la reconsideración de los elementos vitales de la 

estructura urbana: es decir, el viario (la movilidad) y las cen­

tralidades (la actividad). Y así como Mystery Train termina 

apoyándose en una estructura policéntrica de centralidades 

vinculadas al ring-road principal, sin una alteración sustancial 

del sistema viario, al tiempo que TAKSI organiza los accesos 

mediante mecanismos de enlace entre diversas velocidades 

y modalidades de transporte, UB-ROC opta por modificacio­

nes puntuales del sistema (tanto viario como ferroviario) con 

el fin de optimizar su accesibilidad (cambios en el trazado) y 

su uso (cambios en el diseño). 

La centralidad, sin embargo, es entendida como única. El li­

mitado tamaño de la ciudad junto a las posibilidades que ofre­

ce el área de proyecto, inclina la propuesta a la promoción de 

un solo centro de gran desarrollo que permita la compatibili­

zación de funciones de variado carácter. 

El centro, para UB-ROC, debe entenderse como una es­

tructura compleja con capacidad para combinar las relaciones 

viarias en superficie (rodada y peatonal) y los enlaces infraes­

tructurales (ferroviarios, transporte público y estacionamien­

tos) con las funciones propias del modelo adoptado (11 ), sin 

por ello poner en cuestión los valores más tradicionalmente 

(11) El modelo de "centro" adoptado por UB-ROC para reso lver el proyecto 
se termina plegando, con pequeños matices diferenciales, al denominado por 

· las bases del concurso como "science city". En el mismo se combinan funcio-

and of relinqu1sh1ng formal control 
over such processes. The c1ty is not 
then planned on the basis of the 
most usual cl1ches such as the cen­
tre-periphery duality or homogenous 

extensions, but the proposals res­
pond rather to the notion of new en­
viro n me nts generated from the 
introduction of "vital" elements of at­
traction. 



üb~roc; 

'· . 

.. ~ 
o 

=· l!I 
'111 
~ -

"UB-ROC". Segundo premio. Universidad de Las Palmas de Gran Canaria 
(Departamento de Arte, Ciudad y Territorio). Alzados, secciones y perspectivas de 
los edificios de la plaza principal. 

urbanos de la ciudad medio centro-europea. Eindhoven, de 

tamaño intermedio, podía disponer de un centro emblemático 

de gran actividad y proyección urbana (como sugerían las pro­

pias bases del concurso) sin por ello aproximarse a modelos 

importados, mas metropolitanizados y vinculados a otros mo­

dos de vida lejanos al continente . En este sentido, modelos 

de distribución urbana como el round-about, el boulevard o 

la piazza serán reconocidos como propios e incorporados al 

proyecto. 

nes product ivas (tecnologías blandas) y de aprendizaje (en re lación con la Uni­
versidad) en combinación con otras, mas propias, de ca rácter comercial, de 
gestión o de servic ios. 

Lastly, the Span1sh pro1ect UB­
ROC (second prizel was to base 1\s 
strategy on three fundamental 
po1nts, namely the r oad and railway 
structures and therr relatron wrth the 

íuture centre, the morpholog1cal and 
funct1onal control of the centre 1tself 
(sc1ence c1ty). and the typolog1cal 
configurat1on of free spaces. 

El nuevo centro para Eindhoven se propone, de este modo, 

en base a un espacio libre jerarquizado y arquitectónicamente 

controlado como pauta morfológica más adecuada para el ca­

so, en contraposición con fórmulas más foráneas tipo mixed 

use (12) de clara tradición norteamericana. La ciudad debe 

entenderse , por tanto, para ser usada y consumida por el 

peatón, que desde el centro proyectado, puede acceder a 

otros puntos de la ciudad mediante aquellos modelos de dis­

tribución señalados. 

En resumen, la reunión de Eindhoven ha puesto sobre la 

mesa, mediante la utilización de la fórmula concurso de pro­

yectos-seminario, la capacidad del ejercicio proyectual colec­

tivo y contrastable no sólo para avanzar en el campo de la 

producción teórica, sino para poner de manifiesto aspectos 

fundamentales de la ciudad que de otro modo se manten­

drían probablemente difuminados entre la práctica de la reso­

lución de los problemas concretos y las grandes estrategias 

globalizadoras. 

Ha puesto sobre la mesa también, la progresiva conso­

lidación de un cierto posicionamiento teórico por parte de un 

grupo de críticos y arquitectos centro-europeos (Alemania, 

Holanda, Suiza .. ) de gran proyección internacional (básica­

mente en los EE.UU .) con una fuerte componente de espec­

tacularidad y puesta en escena de sus trabajos y una pe­

netrante influencia en las escuelas de arquitectura de dentro 

y fuera del continente. La presencia física en el seminario de 

sus más destacados representantes significaba una oportuni­

dad de contrastar directamente dichos postulados. 

Finalmente, la reunión ha supuesto una nueva discusión 

sobre las técnicas de intervención urbana que no están en la 

órbita del planeamiento y que, por tanto, actúan también so­

bre la pequeña escala. La renuncia expresa a resolver todos 

los problemas de la ciudad se plantea desde sus postulados 

de partida y ésto obliga a detectar aquellos aspectos sectoria­

les que son significativos en cada ciudad, en este caso en 

Eindhoven . Han sido los problemas de la centralidad , no sólac 

mente por la selección previa del área de trabajo sino por la 

propia configuración de la ciudad, los que han terminado pro­

tagonizando el debate. La centralidad entendida como proble­

ma y como proyecto. 

(12) Para una reflexión disciplinar más ela borada sobre la actualidad de la ciu­
dad americana y en concreto de estas tipo logías urbanas, puede consul tarse el 
290 de Arqui tectura-Coam y el número doble 586-587 de Casabe/la. 
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