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Resumen

El movimiento llamado American City Planning determinó la planificación del Distrito 
Federal, ideada por el mexicano Carlos Contreras. En el proyecto de reorganización 
del sistema ferrocarrilero, el urbanista propuso una Estación Central Ferrocarrilera, 
destinando un espacio para la construcción de una unidad vecinal para los trabajado-
res, que siguió el programa de Radburn, el modelo más influyente en el florecimiento 
de las nuevas ciudades estadunidenses. El objetivo del presente texto es reflexionar 
acerca del proyecto mexicano y su deuda con el estadunidense.

Palabras clave: ciudades jardin, supermanzanas Estación Central Ferrocarrilera, 
transporte

A Radburn inspired neighborhood unit for railroad Workers

Abstract

The “American City Planning” movement determined Mexico City’s planning as en-
visioned by Carlos Contreras, a Mexican urban planner. His project for reorganizing 
the railroad system called for a Central Railroad Station with a neighborhood unit for 
workers based on the program for Radburn, which was the most influential model 
in flourishing American cities at the time. This paper ponders the Mexican project in 
relation to its American model. 
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trecha relación con profesionales, que por 
esos años desarrollaban proyectos de van-
guardia. A su regreso a México, en 1925, 
impulsó un movimiento urbanístico que se 
nutría del American City Planning que, a 
su vez, reunía discursos de movimientos 
europeos, actualizados en Estados Unidos. 
Durante su estancia en Nueva York, el 
arquitecto mexicano mantuvo contacto 
con destacados planificadores y conoció 
de cerca el desarrollo del más importante 
proyecto de la década de 1920, el Regio-
nal Plan of New York and its Environs 
(RPNY), desarrollado por un equipo in-
terdisciplinario y publicado entre 1926 
y 1931 en diez volúmenes monográficos, 
que incluían estudios urbanísticos, socia-
les y económicos, complementados con 
mapas, planos, dibujos, bocetos y foto-
grafías de la región.2 Ese proyecto fue di-
señado para apelar a los sentimientos de 
negocio, que permeaban la planificación 
estadunidense, dando un mayor énfasis 
al transporte, con propuestas ambiciosas 
sobre el tránsito ferroviario y la construc-
ción de caminos. Thomas Adams, quien 
dirigió y supervisó la edición, explicaba 
que el objetivo del RPNY fue estudiar el 
crecimiento, las características y las nece-
sidades urbanas, económicas y sociales de 
las comunidades asentadas en la región 
del puerto de Nueva York y presentar los 
resultados de forma que sirviera de guía 
para la preparación de un plan de acción, 
que asegurara el mejor desarrollo de la 

Keywords: Planning, Garden City, Su-
perblocks, Railroad Central Station, Pu-
blic Transportation

Introducción

Esta reflexión trata sobre la influencia 
del American City Planning en algunas 
de las soluciones que el mexicano Car-
los Contreras (1892-1970) adoptó para 
el entonces Distrito Federal,1 en particu-
lar el modelo de la unidad habitacional 
Radburn, proyectada por Clarence Stein 
y Henry Wright. 
Nacido en Aguascalientes, Contreras fue el 
tercer hijo del escultor Jesús F. Contreras 
y de la señora Carmen Elizondo, natura-
les de aquella ciudad. Poco tiempo después 
del fallecimiento de su padre, se trasladó 
a Estados Unidos con el fin de realizar sus 
estudios en Nueva York, en la Columbia 
University donde se graduó como arquitec-
to en 1921. Cuando era estudiante, la pro-
fesionalización del urbanismo aún era inci-
piente, no obstante, en los programas de las 
principales universidades estadunidenses se 
incluían materias relacionadas, siendo la 
de Harvard la primera en impartirlas hacia 
1900; en la Escuela de Arquitectura de la 
Columbia University, hacia 1918, se cur-
saba con el nombre de Principles on Plan-
ning. Acerca de la formación del mexicano 
como urbanista hallamos pistas que trazan 
el perfil de un profesional autodidacta que 
aprendió a través de bibliografía y de su es-

1 Ciudad de México, en la actualidad. N. del E. 
2 De acuerdo con la traducción de Contreras se titulan: I. Los principales factores económicos en el arreglo 

y crecimiento metropolitano; I. A. Las industrias química, metalúrgica, maderera, tabaquera y de artes 
gráficas; I. B. Las industrias alimenticias, de ropa y textil; II. Población, valores de las tierras y gobierno; 
III. Tráfico vial; IV. Tránsito y transportes; V. Recreación pública; VI. Los edificios: sus usos y los espacios 
alrededor de ellos; VII. La planificación vecinal y de comunidades; VIII. Condiciones físicas y servicios 
públicos. (cfr. Contreras, 1933: 25-26).
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demarcación; ese plan debía sustentarse 
en una legislación y en un organismo, que 
lo formulara y llevara a cabo.

El RPNY determinó la orientación de 
los planteamientos del arquitecto Con-
treras, hecho que reconoció en varias 
ocasiones: “La fuente de inspiración para 
mí fue la labor preliminar realizada, des-
de 1921, para el Plano de Nueva York 
y sus alrededores: los estudios prelimina-
res, los informes y monografías que fue-
ron publicados, el trabajo realizado en 
la cartografía, y en especial la asesoría y 
apoyo que siempre me brindaron to-
dos los miembros de esa organización” 

(Planning: 8). Una valoración de los pri-
meros avances del proyecto neoyorquino, 
proporciones guardadas, podría hacerse 
de los trabajos de planificación, publica-
dos en El Plano Regulador del Distrito 
Federal 1933, en el que Contreras favore-
ció la circulación, el tránsito ferroviario y 
la dotación de parques y reservas foresta-
les. La propuesta de una unidad vecinal 
para los trabajadores de los Ferrocarriles 
Nacionales fue incluida en esa edición. 

En los estudios que realizó entre 1927 
y 1938, Contreras aspiraba planificar 
una ciudad en crecimiento, fragmenta-
da, incomunicada y desordenada, y sus 

Propuesta de Carlos 

Contreras para el sistema 

arterial del Distrito Federal 

(1930), formado por tra-

zos básicos: la ortogonal 

de la traza antigua, los 

ejes norte-sur y oriente-

poniente y las circun-

valaciones interiores y 

periféricas. Archivo Carlos 

Contreras (ACC).
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proyectos procuraban brindarle una es-
tructura, ofrecerle una circulación eficaz 
y reorganizar sus espacios. Para lograrlo 
se basaba en un sistema vial que articu-
lara, comunicara y diera forma al todo 
urbano; los trazos básicos para lograrlo 
se basaban tanto en diseños tradicionales 
como novedosos. De la ciudad prehispá-
nica seguía el esquema de calzadas norte-
sur y oriente-poniente; de la colonial con-
servaba y acentuaba la forma ortogonal. 
Lo novedoso eran las circunvalaciones; 
las dos principales, a manera de espacio-
sas vías-parque, y las secundarias, en la 
periferia, regularían expansiones futuras. 

El centro ferrocarrilero

En lo relativo a los medios de transpor-
te, Contreras halló anarquía y desorden, 
por ello se adhería a la idea de que el go-
bierno nombrara una comisión perma-
nente, a la manera de la Port Authority, 
encargada de la aviación, ferrocarriles, 
camiones, terminales, puentes y túneles 
de Nueva York. La comisión mexicana 
tendría como primera tarea la formación 
de un plano comprensivo de transportes 
para el Distrito Federal; sin embargo, los 
estudios del arquitecto se centraron en la 
reorganización del sistema ferroviario, 
cuyo puntal sería una Estación Central 
Ferrocarrilera y sus servicios que, ade-
más de concentrar las entradas y salidas 
y evitar lo más posible la circulación de 
los trenes por la ciudad, constituiría el 
cimiento de la modernización urbana, en 
particular de la franja norte, desde Tlal-
nepantla al poniente hasta el Gran Canal 
del Desagüe al oriente, debido a que ese 
borde se había convertido en un tapón en 

el crecimiento. De la calzada de Guada-
lupe hasta Insurgentes se hallaba, quizá, 
el cambio más importante, al eliminar la 
Estación de Buenavista y construir una 
nueva, que desembocara en el extremo 
norte de San Juan de Letrán; al nororien-
te sugería reconstruir completamente la 
superficie comprendida entre las calzadas 
de Guadalupe, Canal del Norte, Gran Ca-
nal del Desagüe y San Lázaro, proyecto 
en el que descollaba la amplia avenida 
que iba de San Lázaro al camino a Pue-
bla. En definitiva, la zona norte, pobre, 
sin desarrollo urbanístico importante y 
con escaso valor arquitectónico sería re-
vitalizada, con el fin de que se convirtiera 
en un polo importante para el desarrollo 
de servicios, comercios y hoteles, siendo 
su columna vertebral San Juan de Letrán 
que, al ser ampliada y prolongada hasta 
Coyoacán, se trasformaría en la avenida 
comercial, por excelencia de la capital de 
la República (Cfr. Escudero).

La reorganización del sistema ferrovia-
rio establecía, al mismo tiempo, la locali-
zación de la industria, entre Azcapotzalco 
y Tacuba, lugar adecuado para el futuro 
desarrollo de las pequeñas fábricas que 
se hallaban dispersas por toda la ciudad, 
medida que a la vez favorecía el medio 
ambiente, ya que con esa ubicación se 
protegía a la ciudad de los vientos domi-
nantes provenientes del lago de Texcoco. 
Para la ejecución del proyecto, el arqui-
tecto aconsejaba la cooperación entre las 
diferentes dependencias del gobierno, de-
bido a que se trataba de “un problema de 
conjunto relacionado con el crecimiento 
de la ciudad, con el aumento de la den-
sidad de la población, con sus problemas 
de acceso, de circulación, de saneamiento 
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y agua, de zonificación y de financiamien-
to” (Contreras, 1934: 26). 

En lo referente a la estación central, 
Contreras pretendía lograr “una solución 
más monumental, más adecuada y más 
práctica posible y siempre colocando en 
primer término el problema esencialmen-
te ferrocarrilero en cuanto a eficiencia, 
mejoramiento y facilidades de transpor-
te y de tráfico, facilidades de desahogo, 
respeto a zonas ya edificadas” (Informe: 
5). La obra se emplazaría en el lugar que 
ocupaba La Consolidada, sobre la calza-
da de la Ronda y en terrenos de Peralvillo. 
El diseño de la Estación Central de Pasa-
jeros tenía que ver con una tendencia del 
urbanismo de esos años, al construir una 
estación ferrocarrilera como centro distri-
buidor y organizador de una ciudad, tal 

como la Grand Central Station, ubicada 
en el corazón de Manhattan, un edificio 
monumental en mármol con una solución 
a la Beaux Arts, el cual abarcaba una ex-
tensa superficie. En los alrededores de la 
Grand Central, inaugurada en 1913, se 
construyeron hoteles, edificios de oficinas 
y comerciales, y años más tarde el edificio 
Chrysler con sus 77 pisos. Al revisar las 
propuestas de la estación central mexica-
na vienen a la mente varias características 
de la neoyorquina: la monumentalidad, la 
superficie ocupada, el ser distribuidor de 
bienes y servicios e implicar una renova-
ción urbana y arquitectónica. El proyecto 
de la estación capitalina estaba formado 
por varios estudios para su localización, 
que tuvieron en cuenta la eficiencia, me-
joramiento y facilidades de transporte, 

Estudio esquemático para la lo-

calización de la terminal de pa-

sajeros de la ciudad de México 

de Carlos Contreras, perspectiva 

sur (1929). ACC
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tráfico y desahogo y la localización de la 
zona industrial de la ciudad.3  

Unidades vecinales y comunidad

Con la creación de las ciudades jardín, 
los ingleses resolvieron el problema del 
crecimiento; en sus raíces, el plantea-
miento propuesto por Ebenezer Howard 
pretendía solucionar los problemas de la 

expansión de las ciudades nucleares y el 
incremento de la industria. Así, la ciudad 
jardín se convirtió en un modelo para 
lograr la descentralización metropolita-
na, el crecimiento económico regional, la 
consolidación rural y la vida sustentable. 
En la construcción de las nuevas exten-
siones urbanas se identificarán dos tareas 
fundamentales, la construcción de vivien-
das y una circulación rápida, aspectos 

Trazo de la unidad vecinal 

Radburn (1928). (Regional, 

1927: 267)

3 Entre ellos, el Estudio esquemático No. 3 para la localización de la terminal de pasajeros de la ciudad de 
México. Eje Central y San Juan de Letrán (1929); Estudio esquemático No. 5 para la localización de la 
terminal de pasajeros de la ciudad de México. Perspectiva vista sur (1929); Estudio esquemático No. 5 
para la localización de la terminal de pasajeros de la ciudad de México. Perspectiva vista norte (1929); 
y Estudio esquemático No. 4 para la localización de la terminal de pasajeros de la ciudad de México, 
Perspectiva (1929). Cfr. ACC.
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que guardarán una relación indisoluble 
(Cfr. Ward: 27). 

En el volumen VII del RPNY, llamado 
Nieghborhood and Community Planning, 
Clarence Arthur Perry planteó el marco 
teórico y metodológico para el diseño de 
esas extensiones, llamadas también uni-
dades vecinales y ciudades satélite, basa-
do en el modelo de la ciudad jardín in-
glesa, e hizo una contribución conceptual 
que ofreció una base física para la plani-
ficación de comunidades residenciales in-
terconectadas y diseñadas en relación con 
las escuelas, tiendas, industria, agricultu-
ra, centros cívicos y otras instalaciones. 
De acuerdo con el investigador Stephen 
V. Ward, ese dispositivo pragmático cons-
tituyó una pieza deliberada de ingeniería 
social, que ayudaría a los habitantes a 
alcanzar un sentido de identidad con la 
comunidad y con el lugar (Cfr. Ward: 28).

En sus planteamientos Perry se basó, 
asimismo, en experiencias contemporá-
neas locales; entre ellas, Forest Hills Gar-
dens (1926), un conjunto habitacional 
autónomo en el que se empezó a desarro-
llar el concepto de unidad vecinal (neigh-
borhood unity), cuya extensión vendría 
señalada por el área que la escuela pri-
maria indicara y, por tanto, dependería de 
la densidad poblacional, mientras que sus 
elementos centrales serían la escuela y los 
campos de juego, lugares a los que se po-
dría acceder a pie y no estarían más allá 
de media milla de distancia; las tiendas 
locales, situadas en los extremos de los di-
versos barrios, no quedarían más allá del 
cuarto de milla; el núcleo de la unidad ve-
cinal era un espacio colectivo que serviría 
para fortalecer las instituciones de la co-
munidad. Otro antecedente fue el conjun-

to Safetyhurst (1927) en Queens, donde 
se separó completamente el tráfico peato-
nal del vehicular. Uno más fue Sunnyside 
Gardens, situada en las inmediaciones de 
Manhattan y planteada a partir de gran-
des súper manzanas (superblocks), libres 
de tráfico, con la idea de crear jardines 
interiores de gran extensión e incorporó 
los callejones (cul de sac). 

Clarence Stein y Henry Wright apro-
vecharon las ideas de Perry para diseñar 
Radburn, una unidad vecinal situada en 
Nueva Jersey, que se convirtió en el mo-
delo más influyente en el florecimiento 
de las nuevas ciudades estadunidenses. 
Su éxito radicó en haber introducido tres 
principios de planificación norteamerica-
nos: la unidad vecinal, la carretera par-
que (parkway) y la traza que integra, en 
forma segura, al automóvil en el diseño. 
Concebida como una súper manzana in-
trodujo la escuela primaria en el barrio, 
ubicó el parque como su corazón, tomó 
en cuenta el concepto de ocio, separó el 
tráfico interior y exterior y fue vendido 
como si fuera un barrio residencial más. 
Ward la describe así: 

Concebida dentro de una súper manza-

na mucho mayor de lo que entonces era 

típico en las ciudades estadunidenses, la 

vivienda da la espalda a la calle y la cara 

al parque interior, que es accesible sólo 

para los peatones y todas las instalacio-

nes comunales pueden alcanzarse sin ne-

cesidad de cruzar las avenidas.

Radburn fue prevista como una ciudad 

jardín, de la cual sólo una parte fue 

construida. Dio su nombre a un diseño 

residencial distintivo y muy influyente, 

que ofrecía la segregación completa de 

los peatones y los vehículos, y constituyó 



María Alejandrina Escudero Morales

Academia XXII · UNAM · ISSN: 2007-252X · primera época · año 7 · número 14 · México · agosto 2016 - enero 2017 · pp. 69-81

76

la actualización de la ciudad jardín para 

la era del motor. (Ward: 119)

En esta unidad vecinal los habitantes tenían 
un sistema separado de veredas, indepen-
dientes del sistema de caminos del automó-
vil y contaba con un parque que ocupaba 
el centro de cada manzana importante, 
donde los niños y los adultos podían ca-
minar y jugar con absoluta seguridad y, 
de esa manera, podían ir a la escuela o 
al parque sin atravesar calle alguna. Cada 
casa tenía dos frentes: la entrada del auto-
móvil y la entrada del jardín; los visitan-
tes que llegaran en automóvil accederían 
por medio de calles cerradas, alrededor 
de las cuales estaban agrupadas las ca-

sas; la entrada por el lado de la casa daba 
al jardín, en cuya extremidad había una 
vereda para aquellos que llegaran a pie y 
conectaba con el parque, mediante otro 
sistema de veredas, mientras que las vías 
para el automóvil se enlazaban a aveni-
das de tráfico más amplias. Un número de 
calles cerradas, con las casas agrupadas 
a su alrededor formaban una manzana 
importante o mucho mayor en tamaño, 
que cualquiera otra, con avenidas de trá-
fico como límite y una gran faja central 
de parque. 

De Radburn sólo se construyó una 
parte, aunque dio su nombre a un diseño 
residencial distintivo que constituyó la 

“Radburn, donde el arte y la 

naturaleza se encuentran para que 

vivas mejor” se leía en un anuncio 

promoviendo la unidad vecinal. 

(Regional, 1927: 221) 
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actualización de la ciudad jardín para la 
era del motor. 

Vivienda para los trabajadores

El arquitecto Contreras propuso la cons-
trucción de una unidad vecinal, tomando 
a Radburn como modelo, con la finalidad 
de solucionar el problema habitacional 
de los trabajadores de los Ferrocarriles 
Nacionales. Ese proyecto surgió debido a 
su interés de dotar vivienda digna a los 
obreros y trabajadores, práctica que re-
cientemente las autoridades del Departa-
mento del Distrito Federal (DDF) habían 
concretado en los conjuntos Balbuena y 
San Jacinto, diseñados por el arquitec-
to Juan Legarreta (Informe, 1933: IX). 
Al parecer del urbanista, la vivienda masi-
va para los trabajadores era un problema 
general de la ciudad, el cual requería de 

una atención inmediata, porque un gran 
número de habitantes “viven actualmen-
te en inmundas pocilgas y en condiciones 
antihigiénicas deplorables.” De esa ma-
nera en el monumental proyecto para la 
reorganización del sistema ferrocarrilero 
urbano, Contreras dispuso un importante 
espacio para la vivienda de los trabajado-
res; esa unidad vecinal se localizaría en la 
región norte, entre las calzadas de Guada-
lupe, Los Misterios, río del Consulado y 
Vallejo, porque:

[…] podrá convertirse en una zona 

residencial obrera de tipo semejan-

te al adoptado en la nueva ciudad de 

Radburn en el estado de New Jersey, 

modelo de fraccionamiento moderno 

con aplicación de originales principios 

de trazo y de circulación en combina-

ción con una zona de granjas agrícolas 

y de paseos a lo largo de los ríos de los 

Carlos Contreras. Estudio preliminar 1932. Al norte se representa el desarrollo residencial de los ferrocarrileros. (Contreras, 

1933-2: s/p)
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Remedios y Tlalnepantla que podrán 

constituir un serio motivo de orgullo 

para los habitantes del Distrito Federal. 

(Contreras, 1934: 20)

Del proyecto existe escasa información 
escrita, en cambio, en los planos, uno 
parcial y otro de conjunto, se esbozan 
las líneas generales del programa. En el 
Anteproyecto para la Zona Residencial 
Obrera de los Ferrocarriles Nacionales 
de 1932, el partido adoptado fue el de 
tomar un eje vertical norte-sur, que par-
tía del crucero de las calzadas Vallejo 
e Insurgentes, formando con el río del 
Consulado dos sectores, casi iguales, 
divididos por avenidas paralelas a la cal-
zada de Guadalupe-Azcapotzalco, que 
completaban un partido en forma de 
abanico. La zona residencial, con una su-
perficie aproximada de 600,000 m2, sería 
un modelo de fraccionamiento moderno, 
en el que se aplicarían los principios de 
trazo y de circulación, en combinación 
con superficies para granjas agrícolas y 
paseos, a lo largo de los ríos los Remedios 
y Tlalnepantla. 

En esencia, la unidad vecinal ferrocarrilera 
tenía una capacidad inicial de 5,000 habi-
tantes; contaba con un centro comercial; 
un centro cívico, compuesto de escuelas y 
dos edificios, uno para diversiones y reu-
niones sociales, y otro para alojar la admi-
nistración de justicia, el registro civil y la 
policía; además poseía amplios campos de 
juego y de deportes, parques, jardines y un 
hospital policlínico; todo ello en un entor-
no de amplios espacios libres. En cuanto a 
la ubicación de estas instalaciones, sobre 
la calzada del río Chico y a la entrada de 
la zona residencial, a uno y otro lado del 
eje que lo constituía, se hallaba una aveni-
da de 60 m de ancho, donde se localizaría 
el centro comercial. 

En la parte media, entre la franja re-
sidencial norte y la sur, se hallaban el 
centro escolar, el centro cívico y el ad-
ministrativo y parques y jardines a su 
alrededor. Al norte, paralelo a la calzada 
Guadalupe-Azcapotzalco, y como rema-
te de la composición se localizaba un 
enorme espacio para campos de deportes 
y juegos; una superficie para la fauna y 

Anteproyecto para la zona residencial 

obrera de los Ferrocarriles Nacionales 

(1932). (Contreras, 1933-2: 33)
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flora local; centros de estudios; pequeños 
museos; talleres de trabajos manuales; un 
club de exploradores; lugares de descan-
so; y finalmente, señala Contreras, “pe-
queños bosques con facilidades para le-
vantar tiendas de campaña, que permitan 
cierta propaganda educativa que estimule 
el interés de los residentes por hacer la 
vida al aire libre en un medio de belleza 
natural” (Contreras, 1934:21). Incluía, 
también, una amplia superficie para ins-
talaciones deportivas y recreativas, entre 
ellas un campo para futbol, con gimnasio, 
tribunas y casilleros; otras canchas secun-
darias de futbol, béisbol y basquetbol; 
pistas de atletismo; piscina; frontones y 
mesas de tenis; campos de juegos para ni-
ños, jóvenes y adultos; un teatro al aire 
libre y otros lugares de recreo y descanso.

Una súper manzana de la unidad vecinal 
tenía una capacidad entre 400 y 500 re-
sidentes y estaba dividida en 64 casas la-
terales para cuatro o cinco personas; en 
ambos lados de la entrada habría ocho 
casas de dos pisos, para cinco personas, 
ocho casas en las esquinas, cuatro casas 
con comercio en la planta baja y habita-
ción en la superior, para seis personas. 
Al frente de la manzana se hallaría una 
banqueta de cuatro metros y un jardín de 
seis metros. En el interior habría patios 
de servicio con tendederos y lavaderos 
comunes; cada patio contaría con habría 
una pileta de abastecimiento de agua, lo 
mismo talleres de pequeñas industrias, un 
corredor cubierto, fuentes y una exten-
sión de terreno que podría ser destinada a 
hortaliza o jardín. 

Anteproyecto para una súper 

manzana (1932), ACC
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Conjeturas

La unidad vecinal para los trabadores de 
los Ferrocarriles Nacionales propuesta por 
Contreras, como todas las creadas a partir 
del modelo Radburn, difería en la forma, 
pero no en el programa; la mexicana se 
afiliaba a los conceptos de unidad vecinal, 
súpermanzana, avenidas periféricas y ca-
llejones; desarrollaba la idea de separar el 
tránsito peatonal del vehicular, incorpora-
ba extensas áreas verdes y espacios para 
el ocio, esparcimiento y estudio e incluía 
instalaciones comunitarias administrati-
vas, civiles, vigilancia y salud. Una diferen-
cia con relación a Radburn es que ésta fue 
una inversión privada, vendida entre las 
clases medias; la unidad vecinal mexicana 
sería exclusivamente para trabajadores, no 
intervendría la iniciativa privada y sería 

financiada por los Ferrocarriles Naciona-
les con apoyo del DDF, y funcionaba como 
eje distribuidor y organizador de la ciudad 
misma, en cambio, el estadunidense se 
construyó como una ciudad satélite más, 
en terrenos agrícolas y semivacíos, sin de-
pendencia orgánica con la ciudad nuclear.  

La unidad vecinal fue diseñada por 
Contreras en los primeros años de los 
treinta, y en los estudios para la planifi-
cación del Distrito Federal, publicados 
por él en 1938, se incluyó el proyecto de 
reorganización del sistema ferrocarrile-
ro, pero ya no apareció dicho proyecto; 
en su lugar se dio a conocer el Proyecto 
de la Ciudad Obrera, preparado por la 
Unión de Arquitectos Socialistas (Alber-
to T. Arai, Raúl Cacho, Enrique Guerrero 
y Balbino Hernández), que el urbanista 
apoyó y difundió.

Ciudad Obrera y 

estado futuro de las 

vías férreas, propuesta 

de la unión de 

Arquitectos Socialistas  

(Proyecto: s.p.)
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Finalmente, estos proyectos habitacionales 
mexicanos –unidad vecinal para los traba-
jadores ferrocarrileros y ciudad obrera–, 
aunque no se materializaron dicen mucho 
de las circunstancias históricas que los 
produjeron. Primero, hablan sobre la apre-
miante necesidad de vivienda masiva para 
trabajadores y obreros. Segundo, a escasos 
años desarrollarse modelos habitacionales 
de vanguardia, estos fueron adoptados a 
necesidades mexicanas concretas. Tercero, 
en el caso de los planeamientos de Con-
treras podemos explorar la concepción 

que tenía de la ciudad y la manera cómo 
resolvía, en un monumental proyecto, va-
rios problemas urbanos, tales como la re-
organización ferroviaria, la revitalización 
de una franja que impedía el desarrollo, la 
ubicación de la industria que se preocupa 
por el medio ambiente y la dotación de vi-
vienda para trabajadores, lo cual ofrece al 
historiador información cualitativa en la 
percepción de los imaginarios sociales, que 
en Contreras están ligados a un contexto 
posrevolucionario de reconstrucción, sig-
nado por la confianza y el entusiasmo. 
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