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PRÓLOGO.

A lo largo de mi etapa como estudiante en el 
Taller Max Cetto  he sido formado y concientizado 
sobre la importancia que tiene el conocimiento 
del contexto urbano, social, político e histórico 
alrededor de un proyecto arquitectónico. Realicé 
diversos ejercicios con la cualidad  de definir 
un marco urbano a gran escala para después 
proponer proyectos a manera de respuestas 
según la problemática encontrada; “haciendo 

ciudad”, de acuerdo al perfil social y de 
investigación que tiene nuestra Universidad y el 
mismo taller. 

Partiendo de mi interés de realizar un proyecto 
para mejorar  esta mi casa de estudios, decido 
trabajar sobre el tema ”Proyectos especiales en 
los Bordes de Ciudad Universitaria” y su relación 
con la Ciudad, enfocándome en su borde oriente 

como objeto de estudio, ubicándolo como un 
marco urbano a gran escala para proponer 
después de  un análisis previo, un conjunto de 
edificios comerciales anclados a una nueva 
estación de transferencia en sustitución de la 
actual ubicada en Av. Delfín Madrigal, como 
proyecto arquitectónico.
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INTRODUCCIÓN.
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INTRODUCCIÓN.

La ciudad es una de las creaciones más 
complejas y trascendentes del hombre. Ésta  
continúa siendo el espacio vital, adaptable a 
diversas formas y en constante transformación, 
donde se concentra la cultura y economía y los 
habitantes desarrollan su vida entera.
 
El modelo de ciudad actual, principalmente en 
las llamadas  “megaciudades”, es una mezcla 
entre ciudad densa y ciudad difusa (imagen 1 y 
2, pág. 11).

La Ciudad de México es un claro ejemplo de lo 
anterior, ha crecido del centro hacia afuera, así 
las zonas que alguna vez fueron zona conurbada 
o periferia terminan siendo absorbidas por el 
crecimiento contínuo de la ciudad.

Como consecuencia de la falta de planeación 
estas zonas quedan segregadas y con escasez 
de servicios e infraestructura y a medida que 
lo obtengan se deben ir articulando con lo que 
tienen las zonas centrales.   

Esta tesis tiene por objetivo mejorar las 
condiciones de uno de los bordes de Ciudad 
Universitaria, un espacio residual y segregado 
que necesita integrarse al tejido urbano de la 
Ciudad de México.

*Cita textual del libro “El espacio público: ciudad y 
ciudadanía.”; Ramírez Kuri, Patricia; editorial Miguel Ángel 
Porrúa, pp. 31-58, año 2003.

“La ciudad es un espacio en el que conviven e interactúan 
múltiples y contradictorias dinámicas. Y en el cual la 
fragmentación y las disparidades no dejan de crecer.”

*Jordi Borja. 
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Imagen 1. Ciudad de México. Ciudad compacta y Ciudad difusa. Imagen 2. Ciudad de México. Ciudad compacta y Ciudad difusa.
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CAPÍTULO 1. el impacto de CIUDAD UNIVERSITARIA en la ciudad.
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Después de varios intentos por cambiar la ubicación de los 
distintos edificios que componían el Barrio Universitario 
en el Centro Histórico de la Ciudad de México (imagen 
1.2, pág. 15), debido a la insuficiencia y calidad de sus 
espacios y la problemática de tener una población 
estudiantil en constante manifestación política, se 
conjuntan diversas voluntades del gobierno del país y de 
la dirigencia Universitaria para construir la nueva sede de 
la Universidad al sur de la Ciudad.

En el año de 1946 se crea un concurso de anteproyectos 
en el que se invitó a participar a la Sociedad de Arquitectos 
Mexicanos, al Colegio Nacional de Arquitectos de México 
y a la Escuela Nacional de Arquitectura. En esta última 
se tiene una importante respuesta entre sus alumnos y 
profesores los cuales a su vez  realizaron otro concurso 
interno de ideas resultando al final una propuesta 
desarrollada por Mario Pani y Enrique del Moral teniendo 
como base un plano hecho por los estudiantes Teodoro 
González de León, Armando Franco y Enrique Molinar 
(imagen 1.3, pág.16) que representó a la E.N.A. y por  la 
cual falló el jurado del concurso nacional posteriormente.

Imagen 1.1 La Academia de San Carlos en el Centro Histórico donde se impartían clases de arquitectura, 
pintura y escultura. 1926. / Fuente: Un destino compartido: 450 años de la presencia de  la Universidad en la 

Ciudad de México, México, Edit. Espejo de obsidiana , 2004

1.1 antecedentes.
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Imagen 1.2 Ubicación de los edificios universitarios en la Ciudad y el Barrio Universitario en el Centro Histórico. / Fuente: Un destino 
compartido: 450 años de la presencia de  la Universidad en la Ciudad de México, México, Edit. Espejo de obsidiana , 2004.

Centro Histórico

N
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Imagen 1.3 Plano original de conjunto de Ciudad Universitaria. Fuente: Revista FA (Revista de la Facultad de Arquitectura/U.N.A.M.) vol. 1, verano de 1985
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La construcción de Ciudad Universitaria es un 
reflejo de las excelentes condiciones políticas 
y económicas del país en aquel entonces, 
arquitectónicamente también es una obra que 
expresa las ideas modernas y vanguardistas que 
tenían base en “El Funcionalismo”, interesado 
por armonizar la función y la construcción, 
dejando a un lado el despilfarro y ornamentación 
de otras arquitecturas. Es bajo estos conceptos 
sociales que estas ideas se adaptan con mayor 
facilidad en nuestro país.

Para la realización de esta obra arquitectónica 
fue necesario la participación en conjunto de 
más de cien arquitectos e ingenieros apoyados 
por artistas, políticos, científicos y demás 
personajes que aportaron desde su campo 
logrando que responda con una importante 
identidad a las condiciones de su sitio.

C.U. se convierte en una de las grandes obras 
del movimiento moderno del siglo XX en nuestro 
país, fue inaugurada un 20 de noviembre de 
1952. Imagen 1.4 Ciudad Universitaria en construcción. / Fuente: Un destino compartido: 450 años de la presencia 

de  la Universidad en la Ciudad de México, México, Edit. Espejo de obsidiana , 2004. 
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La construcción a principios de los años 40 del desarrollo urbano conocido 
como “Jardines del Pedregal de San Ángel” fue el principal imán que atrajo a 
la ciudad hacia esta zona, su plusvalía invitó a la creación de otros desarrollos 
habitacionales en colonias cercanas, probablemente ello derivó en el carácter 
comercial y financiero de los edificios de avenida de los Insurgentes.

Cuando el arquitecto Luis Barragán emprende este desarrollo urbano en un 
lugar considerado en aquel entonces como inhóspito (imágenes 1.7, 1.8, 1.9), 
entre un paisaje de roca volcánica y exuberante vegetación, demuestra que 
se podía construir y habitar en este “manto de lava”.  A la par de los nuevos 
desarrollos urbanos también se edifican nuevas viviendas en asentamientos 
irregulares que van ocupando otras zonas de los pedregales, principalmente 
por grupos de migrantes de varios estados del país que buscan nuevos 
horizontes en la entonces próspera capital.

En 1946 el presidente Miguel Ávila Camacho gestionó la adquisición de unos 
terrenos cercanos, de aproximadamente siete millones de metros cuadrados 
para construir la nueva Ciudad Universitaria (Imagen 1.10). 
 
C.U. a su vez, detonó nuevas actividades dentro y fuera de ella, provoca en 
la década de los 70, ya consolidada la Universidad, otra fuerte migración de 
población alrededor de esta que encontró distintas oportunidades en la zona 
al convertirse en un nuevo foco económico y cultural en la Ciudad, se crean 
distintos servicios y comercios que satisfacen principalmente las demandas 
de los estudiantes; papelerías, establecimientos de comida, librerías y 
viviendas se van ubicando a las cercanías, además de una gran cantidad de 
servicios de transporte público (rutas de camiones, trolebuses, estaciones 
del metro) así como vialidades.

1.2 ocupación de los pedregales.

Imagen 1.5 Publicidad de venta de terrenos en Jardines del Pedregal. / Fuente: Un 
destino compartido: 450 años de la presencia de  la Universidad en la Ciudad de 

México, México, Edit. Espejo de obsidiana , 2004. 
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Ciudad Universitaria

Centro Histórico de la 
Ciudad de México

Colonia del Valle

Parque México

Bosque de Chapultepec

Plaza de las 3 culturas

Zócalo

Viveros de Coyoacán

Del. Iztapalapa

Coyoacán

Del. Iztacalco

Colonia Roma

Altavista

Avenida de los Insurgentes

N

Del. Benito Juárez

Imagen 1.6 Ciudad 
Universitaria  a 12 km aprox. 

del Centro Histórico. Plano 
catastral de la Ciudad de 

México. Guía Roji-cad del año 
2010.

Zona de Pedregales
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Imagen 1.7, 1.8 y 1.9 (de izquierda a derecha). Zona del Pedregal de San Ángel considerada como inhóspita. / Fuente: Fotografías de la colección 
“Paisajes del Pedregal” de Armado Salas Portugal.
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Imagen 1.10 Construcción del Campus central y trazado de circuitos, los alrededores a C.U. despoblados. / Fuente: Colección digital de la 
Fundación I.C.A. http://www.fundacion-ica.org.mx/



22 REGENERACIÓN URBANA DEL BORDE ORIENTE DE C.U.

344,721
Habitantes
22.14 km2

3,100,000
Habitantes
229.62 km2

5,400,000
Habitantes
470.07 km2

9,200,000
Habitantes
682.60 km2

12,900,000
Habitantes

1056.64 km2

19,000,000
Habitantes

1,325.76 km2

Imagen 1.11 Crecimiento progresivo de la zona urbana. / 
Fuente: Página web I.N.E.G.I., 2011.
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Imagen 1.12 Crecimiento progresivo de la zona urbana, a partir de 
los años 70 corresponde el mayor crecimiento hacia el sur de la 
Ciudad de México. / Fuente: Página web I.N.E.G.I., 2011.

N
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1.3 condiciones de Ciudad universitaria dentro de la ciudad.

La Ciudad se encuentra fragmentada en 
diferentes sentidos: morfológica, urbana 
y socialmente. Los bordes morfológicos 
o físicos que existen impiden el diálogo 
entre los diferentes porciones de ciudad, 
lo que nos lleva a la segregación de las 
sociedades que habitan en el sitio.

Ciudad Universitaria presenta distintos 
bordes de su territorio con respecto a 
la ciudad, algunos son inhóspitos o no 
ofrecen relación con la ciudad y sólo 
protegen los terrenos de la Universidad, 
otros no son del todo negativos ya que 
debido a estos tiene una presencia  de 
isla urbana; verde, abierta y  organizada 
que  contrasta fuertemente con la 
aglomeración, caos y densidad de su 
entorno.

Las condiciones de C.U. fragmentan el 
tejido con la ciudad, sin embargo esto 
también proporciona  una diferencia entre 
espacios muy significativa; de la urbe 
cotidiana a la Ciudad de los universitarios 
como un foco de atracción.

Imagen 1.13 Condición actual de Ciudad Universitaria como “isla verde” y de la Ciudad de México.
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isla y foco

Imagen 1.14 Condiciones de Ciudad Universitaria dentro de la Ciudad.
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CAPÍTULO 2. LOS BORDES DE CIUDAD UNIVERSITARIA.
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Ciudad Universitaria a lo largo de los años ha 
sufrido diversas presiones físicas en sus bordes 
debido a la influencia de esta con el resto de la 
ciudad, los cuales no estuvieron planeados para 
tal impacto.

En los años 70 ante el crecimiento y especulación 
mobiliaria que se presentó por Jardines del 
Pedregal, se opta por ubicar nuevos edificios  

como las instalaciones del C.C.H. sur (imagen 
2.2 y 2.3) para defender y acotar esos terrenos 
y poner sus límites junto al jardín botánico. De 
igual manera, la presión de la  colonia Pedregal 
de Carrasco derivó en la ubicación del Centro 
Cultural Universitario para ocupar el sur de los 
terrenos de la Universidad y de otros edificios 
administrativos acompañados de largas bardas 
hacia avenida del Imán (imagen 2.1, 2.4 y 2.6), 

como también sucede en el oriente con la zona 
de investigación y ciencias, bardas y demás 
edificios ubicados a los largo de la Avenida 
Delfín Madrigal para delimitarse de la Colonia 
Santo Domingo (imagen 2.7, 2.8, 2.9 y 2.10). Por 
otra parte; en Copilco se integraron de manera 
desorganizada los servicios y comercios que la 
Universidad  generó con las zonas habitacionales 
existentes (imagen 2.5). 

2.1 Vista de Ciudad Universitaria desde un edificio de departamentos sobre Avenida del Imán en la 
colonia Pedregal de Carrasco, las bardas delimitan la Reserva ecológica de la Universidad. Enero 2010. 

2.1 Los bordes.
Borde: (Del fr. bord, y este del franco bord, lado de la 
nave).

1. m. Extremo u orilla de algo.
2. m. En una vasija, orilla o labio que tiene alrededor de la 
boca.
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Distintos tipos de borde y barreras físicas. Referencias 
fotográficas. 2.2. Exterior C.C.H. sur. 2.3. Barda perimetral 
del Jardín Botánico. 2.4. Limites entre C.U. y la zona 
habitacional en Copilco. 2.5. Av. del Imán (oriente). 2.6. 
Av. del Imán (poniente). 2.7. Acceso a C.U. en Avenida 
Universidad. 2.8. Avenida del Imán. 2.9. Reja perimetral 
entre Cantera y la Colonia Sto. Domingo. 2.10. Barda 
entre la Zona de Investigación Científica y la colonia Santo 
Domingo. 

2.2

2.42.3

2.5
2.6

2.7 2.8 2.9 2.10
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N

Bordes de C.U. (año 2013).

1.- Borde Norte. Colindancia de 
los terrenos de la Universidad con 
San Ángel y las colonias Copilco el 
Alto y Copilco el Bajo.
2.- Borde poniente. Colindancia de 
los terrenos de la Universidad con 
la colonia Jardines del Pedregal.
3.- Borde Sur. Colindancia de los 
terrenos de la Universidad con la 
colonia Pedregal de Carrasco.
4.- Borde oriente. Colindancia de 
los terrenos de la Universidad 
con la colonia Pedregal de Santo 
Domingo.

San Ángel
Copilco

Ciudad Universitaria

Jardines del 
Pedregal

Pedregal 
de Santo 
Domingo

Pedregal de 
Carrasco

Av. de los 
Insurgentes

N
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San Ángel
Copilco

Ciudad Universitaria

Jardines del 
Pedregal

Pedregal 
de Santo 
Domingo

Pedregal de 
Carrasco

Av. de los 
Insurgentes

N

Bordes físicos.

-Barda.
-Vías del metro.
-Avenida.

Barreras naturales.

-Topografía del terreno.
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BORDE UBICACIÓN LÍMITES MORFOLOGÍA TRAMA VIAL / TRANSPORTE

Poniente. Comprende lo largo de 
avenida de los Insurgentes 
entre el borde creado por 
la colonia Jardines del 
Pedregal y la U.N.A.M. 
(C.C.H. sur, la Reserva 
Ecológica, el Estadio 
Olímpico Universitario y 
los edificios administrativos 
de  la Universidad hacia el 
norte cerca de la Av. San 
Jerónimo.)

El borde entre Jardines del Pedregal 
y la Universidad esta delimitado por 
una barda de piedra. El poco tránsito 
vehicular y peatonal o el poco uso 
propician que esta zona sea de las más 
privadas y verdes, además de contar 
con una buena parte de lo considerado 
como Reserva Ecológica.

La trama víal la compone los circuitos de la 
Universidad alrededor del E.O.U. y la avenida 
Insurgentes. 

El sistema de transporte interno Puma bús 
conecta de manera óptima desde el estadio 
a diferentes puntos de la Universidad. 

El único sistema de transporte público que 
pasa sobre avenida de los Insurgentes es  el 
Metrobús el cual  tiene una estación frente 
al C.C.U. y otra alejada del campus frente la 
escuela de Trabajo social. Existe un paradero 
de transporte público entre el E.O.U. y el Eje 
10 que ocupa vialidades de la Universidad. 
Otro entre la avenida Revolución y San 
Jerónimo que queda alejado y desconectado 
del transporte interno de la Universidad.

Norte. Se encuentra delimitado 
por la avenida Universidad 
y el eje 10 sur, abarcando 
gran parte de San Angel y 
de las Colonias Copilco el 
Alto y Copilco el Bajo.

Esta zona también es bardeada 
para delimitar predios con la zona 
habitacional de Copilco. En su mayoría 
existen casas habitación de dos a tres 
niveles adecuadas con comercios, 
además de algunos edificios de 
departamentos ubicados cerca de  los 
accesos peatonales a C.U.

Las vialidades delimitantes de esta zona son 
la  avenida Universidad y el eje 10 sur que 
también son las vías principales para llegar a 
esta parte del borde, su tránsito principal son 
vehículos particulares que ingresan a C.U. y 
de transporte público que hace parada en las 
cercanías por la calle Cerro del Agua o por la 
entrada en Av. Universidad.

El otro sistema de transporte que complementa 
al transporte terrestre es el metro, su estación 
en Copilco ubicado sobre eje 10 forma parte 
de la línea 3 que va de C.U. a Indios Verdes.
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ACTIVIDAD URBANA DIAGNÓSTICO Pronóstico

Presenta poca actividad urbana 
debido a la dificultad que implica 
acceder y la poca conexión con el 
transporte público.

En el sur de esta zona encontramos 
el C.C.H. que por su carácter 
escolar es la que presenta mayor 
actividad urbana, mientras que la 
Unidad de Seminarios dentro de 
la Reserva Ecológica y la zona 
deportiva de la U.N.A.M. presentan 
poca actividad.

El problema más importante radica 
en la accesibilidad al lugar ya que 
el transporte público no cubre la 
totalidad de este borde. 

Es difícil intentar cruzar los circuitos 
alrededor del E.O.U. por la gran 
velocidad de los automóviles así 
como caminar por la zona con sus 
estrechas banquetas, siendo aún 
más difícil para las personas que 
tienen alguna discapacidad física 
debido a las duras pendientes 
y pisos de piedra que deben 
sortear.

La zona seguirá sin conexión entre 
sistemas de transporte, peligrosa 
e inaccesible para los peatones lo 
cual fomenta el uso del automóvil 
particular.

Se perderá una gran oportunidad 
de lograr una mejor zona de 
transición para arribos de peatones 
y transporte que liberen la densidad 
de flujos de los accesos de Copilco 
y Avenida Delfín Madrigal.

Se realizan diferentes actividades 
ya que existe un flujo numeroso de 
peatones que caminan entre las 
calles de la Colonia Copilco para 
acceder a la Universidad o dirigirse 
a los sistemas de transporte 
público. Actividades relacionadas 
en su mayoría con el comercio 
establecido en locales: papelerías, 
tiendas, cafeterías, fondas, bares, 
librerías, renta de computadoras 
e internet, cursos particulares y 
otros muchos locales informales 
o ambulantes cerca de la estación 
del metro.

La zona presenta un problema 
importante en la regulación del uso 
de suelo permitido, provocando 
que exista un desorden en las 
actividades realizadas y que 
afectan a los vecinos de Copilco 
como a la misma Universidad, 
nuevos bares o establecimientos 
de comida con venta de alcohol 
también atraen gente y una gran 
cantidad de vehículos que saturan 
las calles. Otro problema es el 
comercio ambulante que invade 
banquetas o pasos peatonales a la 
vez que generan basura y plagas 
afectando su imagen urbana.

El comercio informal también 
aumentará ya que la desatención 
del problema invita a más comercio,  
de esta manera también se crea 
más basura ya que la dejan en la 
calle y no están obligados a tirarla 
en algún depósito.

Continuará el incremento de locales 
con venta de bebidas alcohólicas, 
también son pronosticables 
accidentes ya que estos 
establecimientos no cuentan con 
medidas de seguridad necesarias 
por reglamento. Continuará el 
incremento de tráfico en estas 
calles por la poca disponibilidad de 
estacionamiento.
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BORDE UBICACIÓN LÍMITES MORFOLOGÍA TRAMA VIAL / TRANSPORTE

Sur. El borde comprende 
toda la avenida del  Imán 
que segmenta la colonia 
Pedregal de Carrasco y la 
U.N.A.M.

En esta zona de la 
Universidad encontramos la 
zona administrativa exterior 
y parte de la Reserva 
Ecológica.

C.U.  también se delimita del exterior 
con una larga extensión de rejas y  
muro de piedra sobre avenida del Imán 
que es el borde físico, teniendo un único 
acceso al interior de todo el conjunto 
a la altura de la zona administrativa 
antes mencionada, esta zona de C.U. 
tiene abundante  vegetación y pocas 
edificaciones. La colonia colindante 
a C.U., Pedregal de Carrasco,  se 
compone en su mayoría por edificios y 
casas habitacionales.

Avenida del Imán es la vialidad principal de 
acceso a esta zona, su flujo vehicular es 
intenso en horas pico por tránsito de autos 
particulares y de transporte público que 
desean integrarse a Insurgentes o Anillo 
Periférico.

Las rutas de transporte que aparecen en esta 
zona generalmente hacen un circuito entre 
Taxqueña y el Ajusco.

Oriente. Se delimita por la avenida 
Delfín Madrigal desde el eje 
10 sur hasta la avenida del 
Imán. Las vías del metro 
y la estación Universidad 
ubicadas sobre la avenida 
acentúan el carácter de 
borde.

Este escenario se encuentra  muy 
polarizado, por un lado C.U. es un lugar 
abierto y lleno de áreas verdes, y por el 
otro la colonia Santo Domingo presenta 
una gran densidad de construcción, un 
paisaje gris de edificios sin acabados 
o en obra negra y una urbanización 
carente de planeación.

Estos polos están vinculados a través 
de un nodo de transporte urbano.

Lo conforma la misma avenida Delfín Madrigal, 
por la cual se accede vehicularmente a  C.U. 
o a las calles de la Colonia Santo Domingo.

Existe el núcleo de transporte urbano más 
importante de la zona, el metro  Universidad 
y la C.E.T.R.A.M. a las afueras de esta 
estación y al interior de C.U. la estación del 
sistema Pumabus y Bicipuma.
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ACTIVIDAD URBANA DIAGNÓSTICO Pronóstico

La actividad urbana es poca y 
la desarrollan principalmente los 
habitantes de la colonia Pedregal 
de Carrasco ya que en su mayoría 
está compuesta por residencias y 
calles cerradas que impiden el paso 
de peatones y autos ajenos a la 
colonia, genera pocas actividades 
locales. 

El borde presenta problemas en 
términos de identidad, a pesar de 
no ser un acceso importante a la 
Universidad, no fue concebida esta 
zona con los las características del 
Campus original.

La ausencia de usos deriva en la 
poca atención a otros problemas 
urbanos como exceso de velocidad 
en avenidas o falta de iluminación 
que propicia inseguridad.

Seguirá siendo un borde en el cual 
es peligroso caminar.

Ante la ausencia de un plan para 
este borde, la U.N.A.M. puede 
construir más edificios sin pertencer 
o definir por su uso el carácter de 
la zona, de pobre calidad y que no 
se integran a las características del 
campus original.

 

La actividad urbana es intensa y 
la detonan los usuarios del nodo 
de transporte urbano (metro, 
CE.TRA.M.), que queda entre C.U. 
y la Colonia Santo Domingo como 
un mal espacio de transición sin 
proponérselo y que se ve invadido 
por comercio ambulante.

Otro importante flujo de personas 
son las que habitan en Santo 
Domingo (estudiantes, académicos, 
trabajadores, etc) que se dirigen a 
la Universidad peatonalmente.

El paradero de transporte o 
C.E.T.R.A.M. no es funcional y 
daña la imagen urbana del sitio.
La existencia de espacios 
residuales son aprovechados por 
el comercio informal y en algunos 
casos la delincuencia.

Falta de identidad y jerarquía en 
acceso a C.U.

De no atacarse las problemáticas 
este borde seguirá siendo peligroso 
y propenso a más comercio 
informal y basura que ocupará 
las extensiones de bahías para 
transporte público aún disponibles.

Este crecimiento del comercio 
informal también va ganando 
terreno a la Universidad, ocupa 
cada vez más espacio dentro de 
sus instalaciones.

Proliferación de más espacios 
residuales que pueden ser usados 
para tirar basura y propician plagas 
de animales. 
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2.2 conclusiones.

Aunque las intervenciones para proteger los terrenos de la Universidad son necesarias, no incluyen intenciones de hacer más amables los bordes con 
su entorno inmediato o generar una transición espacial (con excepción del borde poniente en el acceso al campus original sobre Av. de los Insurgentes) 
entre la ciudad y C.U., y sí generan muchas barreras que niegan y se defienden de dicha relación, principalmente en los accesos más importantes en 
cuanto al flujo de personas y arribos de transporte público.

C.U. debe tener en cuenta espacios para el intercambio o transición de esos flujos y seguir cuidando a la vez, su condición de “isla urbana” y su calidad 
de espacios, la cual no ha sido respetada en muchas intervenciones posteriores a la primera etapa de construcciones del campus original.

Aunque hasta esta parte de la tesis sólo se va diagnósticando desde una escala general lo que sucede en estos bordes, creo que es bueno considerar 
algunos temas y proyectos que se pueden desarrollar a profundidad como un Plan de accesibilidad universal por los espacios construidos en C.U. así 
como la conveniencia de ampliar el sistema Bici Puma desde el estacionamiento del E.O.U. y construir un Centro de Transferencia que conecte esta 
zona del borde norte y organice el transporte público.
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CAPÍTULO 3. OBJETO DE ESTUDIO.
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Intervención del Borde Oriente de C.U.

De todos los bordes analizados anteriormente, este es el que necesita una intervención más urgente debido a su complejidad, flujos y escala.

Las mismas problemáticas convierten la zona en un objeto de gran potencial para desarrollar proyectos que la mejoren y afecten a una porción 
más grande de ciudad.

Objetivos:  

-Analizar el fondo de las problemáticas y en base a esto, proponer proyectos que puedan responder a la mayoría de estas.
-Promover nuevas actividades.
-Explotar el potencial urbano-arquitectónico de los espacios residuales del borde.
-Otorgar identidad a la imagen urbana del acceso oriente a C.U.
-Conectar e integrar C.U. a la dinámica de crecimiento de la Ciudad.

3.1 FUNDAMENTACIÓN.
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Ciudad 
Universitaria

Av. de los 
Insurgentes

Av. del Imán

Calz. de 
Tlalpan

Eje 10 sur

Anillo Periférico

Av. San 
Jerónimo

Av. Delfín 
Madrigal

Av. Aztecas

Av. División 
del Norte

3.2 DELIMITACIÓN DEL ÁREA DE ESTUDIO.

El sitio se ubica en la Delegación Coyoacán 
teniendo como límites el eje 10 sur al norte 
Av. Aztecas y Av. del Imán al sur, y la Av. 
Delfín Madrigal que acentúa la condición de 
borde entre el territorio de la Universidad y 
la colonia Santo Domingo.

N

Aerofoto año 2010 Google Earth.
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Para su estudio, la zona se divide en las siguientes sub zonas:

Colonia Pedregal de Santo Domingo.

Colonia colindante al oriente.

“La Cantera”. 

Es al área que ocupa las instalaciones del Club Universidad y el “Museo Ecológico” que forma 
parte de la Reserva Ecológica de la U.N.A.M.

Nodo de transporte urbano. 

Está compuesto por el metro Universidad y su zona de servicio que abarca casi por completo 
lo largo del camellón de la Avenida Antonio Delfín Madrigal, los dos cuerpos de la CE.TRA.M. 
(oriente y poniente) y el corralón de autos. 

Ciudad Universitaria oriente. 

Corresponde todo el frente sobre la Avenida Antonio Delfín Madrigal hacia el interior de Ciudad 
Universitaria. 
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1

1. Zona de Institutos de Ciencias. 2.Estación Puma Bus  3. Tienda U.N.A.M. 4. Filomoteca. 5. TV U.N.A.M. 6. Centro Nacional 
para la prevención de desastres (CE.NA.PRE.D.) 7. CE.TRA.M. poniente 8. CE.TRA.M. oriente 9. Metro Universidad 10. 

Corralón 11. Museo Ecológico 12. Instalaciones deportivas del Club Universidad. / Aerofoto año 2010 Google Earth. 

8

7

6

53

2

9

10 11

12

Colonia Santo Domingo

Ciudad Universitaria Oriente

N Límite territorial de 
la U.N.A.M.

Cantera

4
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3.3 ANTECEDENTES PARTICULARES DEL SITIO.

Ciudad Universitaria Oriente.

La zona oriente de Ciudad Universitaria corresponde 
a una etapa en la que se construyeron edificaciones 
posteriores a las contempladas en el campus 
original debido a que la población estudiantil a los 
pocos años de la apertura de la Universidad tuvo 
un  importante incremento generando entre otras, 
nuevas demandas espaciales, principalmente de las 
escuelas de Investigación y Ciencias (imagen 3.2 y 
3.3). 

Se construyen una serie de edificaciones sucesivas 
ubicándolas en cualquier espacio disponible, 
principalmente hacia el oriente, sin el menor propósito 
de integración a las características del conjunto 
original habiendo destruido la unidad armónica y la 
idea de conjuntar todas las facultades alrededor de 
un espacio de transición entre ellas.

El Arq. Carlos González Lobo lo describe así: 

“…fue notoria la progresiva desvinculación entorno 
a este (espacio de transición), los estudiantes y 
profesores de los anillos exteriores ya no pertenecen 
a la comunidad, sus accesos, uso cotidiano y retorno 
a sus lugares se da en otra Ciudad Universitaria”.

La Facultad de Ciencias Políticas y Sociales (izquierda) y la Facultad de Ciencias (derecha). Construidas en 
una segunda etapa de construcciones como muestra de la desintegración al conjunto original de C.U.

3.2 3.3

Fuente: González Lobo, Carlos, C. U. una ciudad de 30 años,  
Revista FA (Revista de la Facultad de arquitectura/U.N.A.M.) vol. 
1, México. U.N.A.M., 1985.

Imagen 3.1 
Zonificación original en C.U.

I-escolar
II - práctica de deportes
III - servicios comunes

IV - estadio

IIV

IIIII

N
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Ciudad Universitaria 2010.

1.  Estadio Olímpico Universitario 
México ´68.
2. Rectoría

3. Biblioteca Central 
4. Explanada

5. Zona deportiva
6. Reserva ecológica

7. Zona Adm. Exterior
8. Centro Cultural Universitario

9. C.C.H. Sur
10. Zona de Institutos de Ciencias 

e Investigación
11. Metro Universidad

12. Cantera “Club Universidad” y    
“Museo Ecológico”.

1

2

3
4

5

10

8

7

6

6

5

12

11

9

Conjunto original. !ra etapa de 
construcciones.

2da etapa de construcciones.

Imagen 3.4 Estado actual de Ciudad Universitaria año 
2010. / Fuente: Dirección General de Obras U.N.A.M.

N
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Por otra parte, en el año de 1955 
el Gobierno del  D.F. le solicita a la 
U.N.A.M. cederle parte de sus terrenos 
al oriente como concesión para ubicar 
la Planta de Asfalto (imagen 3.6) en 
estos y que esta pudiera explotar 
el material basáltico de los suelos.

En un lapso donde fueron detenidas 
las explotaciones del suelo, aquellos 
terrenos sufren una invasión por 
parte de habitantes de la Colonia 
Santo Domingo por lo que el gobierno 
manda expropiar estos y en 1971 
regresan a ser parte de la Universidad.

Para el año de 1980, la Universidad 
vuelve a ceder sus terrenos al oriente, 
esta vez por medio de un contrato 
de “comodato” con el Gobierno 
del D.F. por un tiempo de hasta 
100 años (según fuentes oficiales 
en la SE.TRA.VI.) para construir 
la estación del metro Universidad 
(que es una última  extensión de la 

línea 3) y posteriormente la avenida 
Delfín Madrigal, que conectaría la 
avenida del Imán con el eje 10 Pedro 
Henríquez Ureña. Dichas obras se 
finalizan hasta 1983 (Imagen 3.5).

En el mismo año y para responder a 
las demandas que genera la estación 
terminal del metro, el CE.TRA.M. 
(Centro de transferencia modal) 
Universidad inicia sus operaciones 
conectando éste punto con diversos 
destinos del sur de la ciudad. 

La Universidad no le da uso a los 
terrenos que quedaron separados por 
la avenida Delfín Madrigal hasta el año 
de 1996 destinando una parte para 
las instalaciones deportivas del “Club 
Universidad” de futbol y otra segunda al 
norte de esta como un “Museo Ecológico 
vivo” por las condiciones naturales que 
presentó después de ser perforado 
singularmente por la Planta de Asfalto.

Imagen 3.5 CE.TRA.M. y metro Universidad recién inaugurada, vista 
hacia el cuerpo oriente en la colonia Santo Domingo. Año 1983. Autor 

de foto desconocido. Google.
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Imagen 3.6 Terreno cedidos al GDF. / 
Aerofoto año 2010. Google Earth.

Museo Ecológico

Club Universidad

Terrenos cedidos al Gobierno 
entre 1955 y 1980. 

Terreno excavado de la antigua 
Planta de Asfalto. (Ahora 
Cantera).

N
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La Colonia Santo Domingo del Pedregal.

En septiembre del año de 1971, se lleva a cabo la invasión de estos 
territorios ocupando principalmente las barrancas y cuevas formadas en el 
suelo volcánico y otras pequeñas tierras destinadas anteriormente al cultivo 
de flores y algunos frutos. Fueron ocupadas por personas provenientes 
de varios estados del país y colonias populares de la misma Ciudad de 
México, organizados por grupos sociales políticos y religiosos quienes a 
través del trabajo colectivo iniciaron el trazado de calles y lotificación de 

los terrenos, para después trabajar las viviendas mediante autoconstrucción 
(imagen 3.7). 

Evidentemente el trazado de calles y lotificación de terrenos fueron hechos 
sin un plan y conceptos de urbanismo, aunque sí de manera ordenada  
procurando responder a necesidades básicas de organización y para 
definir los terrenos de vivienda. 

Fuente: Mancilla , J. Ignacio, Del Pedregal a Santo Domingo: 
Historia del proceso de regularización, México D.F; Dirección 

General de Regularización Territorial, 2000. 

Imagen 3.7 Vista de la Colonia Santo Domingo desde 
la Av. Delfín Madrigal. / Año 2010.
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CAPÍTULO 4. Diagnóstico.
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A lo largo de la Avenida Delfín Madrigal se presenta contrastes, hacia el sur es una zona pasiva y subutilizada mientras que hacia el norte es una zona 
muy activa y con una importante aglomeración de flujos peatonales debido a los usuarios del metro Universidad y las estaciones de transporte. Esto 
representa los principales conflictos en la zona.

 Zona Pasiva:

 Zona Activa:

Esta zona activa también se convierte en una zona pasiva o en desuso en días feriados o no laborales, esto quiere decir que la población que flota en 
este borde sólo lo utiliza para conectar con sus diferentes destinos ya que no hay nada más atractivo para visitar, caminar o usar.  

4.1 Situación general.

Av. Delfín 
Madrigal

camellón Av. Delfín 
Madrigal

C.U.CanteraSanto 
Domingo

Av. Delfín 
Madrigal

metro 
Universidad

Av. Delfín 
Madrigal

CE.TRA.M.CE.TRA.M.comercio 
ambulante

Santo 
Domingo

comercio 
ambulante

C.U.
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Espacios en abandono o sub-utilizados.

Aglomeración de transporte.

Comercio ambulante.

Acumulación de basura.

Barrera peatonal formada por vivienda.

Barrera peatonal por topografía.

Barrera peatonal por estación y vías del metro.

Barrera peatonal por vialidad.

Aglomeración de problemáticas, zona activa. Flujos peatonales impedidos por distintas barreras urbanas.

Colonia Santo Domingo

Ciudad Universitaria Oriente

Cantera

NImagen 4.1 Plano de situación general del borde.
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4.2 CIUDAD UNIVERSITARIA ORIENTE.

La zona queda desintegrada a las características del 
campus original de C.U., existen edificios de distinto 
carácter que impiden definir la zona y con criterios 
arquitectónicos diferentes. Contiene grandes áreas 
verdes y abiertas (imagen 4.7, 4.8) que contrastan con 
el contexto inmediato en la ciudad.

Los accesos (imagen 4.2) a Ciudad Universitaria 
sobre la avenida frente el nodo de transporte carecen 
de identidad y jerarquía, se debe a que es el cuerpo 
poniente de la CE.TRA.M. y hacia dentro de Ciudad 
Universitaria la estación de Puma Bus (imagen 4.6) 
los que sirven como vestíbulo a la Universidad, el 
acceso se da entre camiones, peseros y comercios 
ambulantes (imagen 4.3, 4.4, 4.5) que obstaculizan el 
paso de peatones.

La zona sur de C.U. sobre avenida del Imán presenta 
poca actividad urbana, los pocos edificios ubicados 
ahí (CE.NA.PRED., T.V. U.N.A.M.) sólo tienen accesos 
a sus propias instalaciones pero no conectan con el 
interior de C.U., tampoco conectan con el transporte 
interno de la Universidad propiciando el uso automóvil 
particular para acceder a ellos.
 
Este perfil urbano entre Tienda U.N.AM. y Av. del Imán 
también carece de alumbrado óptimo y facilita actos de 
delincuencia en su tramo de más de 1 kilómetro lineal 
(imagen 4.8).

Imagen 4.2 Accesos a C. U. desde puente peatonal del metro.
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4.3 4.4

4.5 4.6

4.7 4.8

4.9

Referencias fotográficas.

4.2 Accesos a C. U. desde puente peatonal del metro.
4.3 Locales de comida, revistas y papelerías son los más comunes en este acceso.
4.4 El límite territorial  de C. U. entre el comercio ambulante y la estación de transporte 
universitario “Pumabús”.
4.5 Desde los paraderos de transporte exteriores  se debe cruzar entrecalles hacia C. U. 
sin existir un acceso peatonal definido. 
4.6 Al interior de la Universidad se estacionan autos de los vendedores ambulantes y 
operadores de transporte.
4.7 Extensas áreas verdes al interior de C.U.
4.8 Esculturas “Tu y yo” de Mathias Goeritz. 
4.9 Vista desde el CE.NA.PRE.D. hacia metro Universidad. +/- 1km de extensión de 
barda a lo largo de la Av. Delfín Madrigal.

N

4.3

4.5

4.6

4.7

4.8

Comercio ambulante.

Plano de referencia.

Límite de C.U. en su borde 
oriente.

Aglomeración de transporte.

4.4

4.2

4.1
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N
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4.3 Nodo de transporte urbano.

El Metro Universidad no tiene un buen 
funcionamiento ya que no es legible cuál de los 
dos puentes es para acceder o para salir de la 
estación, estos accesos y salidas no consideran 
a personas con alguna discapacidad física para 
facilitar su paso.

La CE.TRA.M. carece de orden e instalaciones 
necesarias para su óptimo funcionamiento en 
ambos cuerpos. 

Tiene una mala distribución de acomodo de 
vehículos, el espacio parece ser suficiente para la 
demanda aunque los transportistas sólo ocupan 
las zonas inmediatas a los flujos de personas, 
como en el cuerpo poniente donde algunos se 
estacionan sobre las banquetas cercanas a los 
puentes peatonales (imagen 4.10, 4.14). Los 
espacios que no utiliza el transporte son usados 
como estacionamientos por los comerciantes 
ambulantes en grandes tramos de las bahías.

En el cuerpo oriente existen rutas “pirata” que 
ocupan la calle como andador (imagen 4.14) 
afectando directante el frente urbano de los 
vecinos de la calle Dalias. 

Además de los anteriores problemas, la misma 
CE.TRA.M. presenta otros que afectan la  imagen 
urbana del sitio, seguridad pública e higiene 

ambiental; carece de instalaciones sanitarias 
para su personal, así como espacios destinados 
a la recolección de basura, lo que convierte en 
basureros a cielo abierto dichos paraderos. 

El comercio ambulante en torno al nodo de 
transporte responde a la importante cantidad 
de personas que confluyen en el paradero sin 
embargo la incorrecta ubicación de éstos y 
su expansión hacia Ciudad Universitaria y la 
Colonia Santo Domingo entorpece la dinámica 
de los flujos y la transición entre diferentes 
sistemas de transporte, condición que disminuye 
la legibilidad, permeabilidad y movilidad en toda 
la zona (imagen 4.12 y 4.14).

Como en el caso de la CE.TRA.M., estos 
comercios establecidos informalmente tampoco 
cuentan con los servicios necesarios para su 
óptimo funcionamiento. 

Por otro lado, el corralón alberga una gran cantidad 
de taxis irregulares, muchos que después nadie 
reclama, estos terminan convertidos en chatarra 
y suelen permanecer años estacionados. 

Carece de actividades dentro y fuera de este, 
convirtiéndose en un espacio subutilizado. Las 
grandes longitudes de su terreno bardeado y 
carencia de iluminación en sus exteriores también 
propician actos de delincuencia en la zona.  

4.10
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N

Plano de referencia.

Comercio ambulante.

Nodo de transporte.
Aglomeración de transporte.

4.12 4.144.13

4.15

4.10
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Referencias fotográficas.

-En el cuerpo pte. de la CE.T.R.A.M.

Imagen 4.12 Las extensiones de los andenes sirve para que 
las “combis” puedan subirse a ellos y dar servicio.

Imagen 4.13 El comercio ambulante invade gran parte de los 
accesos y salidas al transporte, ubican mesas y sillas en los 

pasos peatonales.

-En el cuerpo ote. de la CE.T.R.A.M.

Imagen 4.14 Imagen desde el puente que conecta el metro 
Universidad con la CE.TRA.M. se observa la concentración de 

vehículos cerca de los puentes peatonales.
Imagen 4.15 Corralón de taxis.

4.12 4.13

4.14 4.15
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Ciudad 
Universitaria

Av. de los 
Insurgentes

Av. del Imán

Calz. de 
Tlalpan

Eje 10 sur

Anillo Periférico

Av. San 
Jerónimo

Av. Delfín 
Madrigal

Av. Aztecas

Av. División del 
Norte

Flujo de transporte público hacia la 
CE.TRA.M.

Rutas existentes: 19 (mixtas pesero, 
autobús y combi).

Rutas oficilaes: 12, las restantes son 
“piratas” y algunas repiten rutas oficiales. 

-8 con dirección a Coyoacán. 
(metro Taxqueña)

-7 con dirección a Tlalpan.
(Zausales Villacoapa)

-3 con dirección a Coyoacán.
(General Anaya)

-1 con dirección a Magdalena Contreras.

La mayoría de vehículos acceden a 
la estación desde la Avenida Delfín 
Madrigal, tres rutas provenientes de la 
Estación Taxqueña o el Eje 3 Sur acceden 
atravesando la Colonia Santo Domingo del 
Pedregal en combis.

N
Aerofoto año 2010 Google Earth.

Taxqueña

Gral. Anaya
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Flujo peatonal desde CE.TRA.M.

Flujos peatonales de habitantes de Santo 
Domingo.

Flujos peatonales de la comunidad 
universitaria.

N
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4.4 CANTERA.

Las instalaciones deportivas del Club Universidad 
(imagen 4.16 y 4.17) es de los últimos proyectos 
del arquitecto Juan José Díaz Infante, tienen  
constante uso aunque no afecta de manera 
importante su contexto.

El “Museo Ecológico” en la parte norte (imagen 
4.22) es un intento por darle un uso público a esta 
área verde, si bien sus características naturales 
hacen bello el sitio también queda negado a 
cualquier actividad pública que con el tiempo 
ha quedado en el olvido, desaprovechando el 
potencial de este paisaje natural.

Los bordes o colindancias de este terreno 
han quedado en desuso, se plantearon como 
andadores peatonales pero de a poco quedaron 
sin mantenimiento (imagen 4.18, 4.19, 4.20 y 
4.21).

El andador hacia la Avenida Delfín Madrigal 
(imagen 4.21) permanece entre hierba y basura, 
carente de mobiliario urbano.

El andador colindante a Santo Domingo (imagen 
4.20) presenta también problemas de inseguridad, 
por  falta de iluminación y actividades urbanas, 
las edificaciones con frente hacia este andador 
quedaron con una fachada ciega hacia este 
borde, por ello se vuelve peligroso y los vecinos 
han optado por cerrarlo. 

N

4.22

4.17

Andador con frente hacia 
la colonia Santo Domingo 
del Pedregal.

“Museo Ecológico”

Andador hacia Av. Delfín 
Madrigal.

Instalaciones deportivas 
“Ing. Guillermo Aguilar 
Álvarez” del “Club 
Universidad”.

Plano de referencia.

Territorio.

Espacios en abandono o 
sub-utilizados.

Colonia Santo 
Domingo del 
Pedregal.

Ciudad 
Universitaria.

4.20

4.21

4.16
4.18

4.19



60 REGENERACIÓN URBANA DEL BORDE ORIENTE DE C.U.

Referencias fotográficas.

Imagen 4.16  Vista desde el interior del Club Pumas.
Imagen 4.17 Vista desde la Colonia Santo Domingo del Pedregal.
Imagen 4.18 Pequeño deportivo donado por el club Pumas a la Colonia que también ha quedado en desuso.
Imagen 4.19 Borde entre la desde el interior de la Colonia Santo Domingo del Pedregal y “Cantera”.
Imagen 4.20 Andador peatonal, borde entre “cantera” y la colonia.
Imagen 4.21 Andador peatonal sobre la Avenida Delfín Madrigal.

4.16

4.214.204.19

4.184.17
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4.22

Imagen 4.22 “Ojos de agua”. Interior del “Museo ecológico” y “Cantera”, vista desde Santo Domingo.
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N
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4.5 Colonia Santo Domingo del Pedregal.

Presenta:

Particularmente en el borde que es objeto de 
este estudio, la colonia presenta una franja de 
viviendas hacia la calle Dalias de más de 1 km 
lineal (ver plano de referencia) formando una 
súper-manzana, esta solo se puede atravesar 
a la altura del metro Universidad entre dos 
callejones, impidiendo toda oportunidad de 
conexión o permeabilidad hacia la Avenida 
Delfín Madrigal. 

Esta configuración es notoria porque esa franja 
de viviendas colindaba con los terrenos que 
pertencieron a la Universidad y después al 
G.D.F.

Tras la consolidación de la Colonia Santo Domingo 
y obtener de a poco servicios de infraestructura, 
se dotó a la población de equipamiento de tipo 
religiosos, educativo y abasto; sin embargo, no 
fue prioridad dotar a la población de espacios 
recreativos y/o culturales.  

Las áreas verdes y espacios públicos son 
prácticamente nulos. Ésta condición afecta de 
manera directa a la población, ya que la falta 
de un espacio donde se puedan satisfacer las 
necesidades urbanas colectivas a través de una 
interacción social cotidiana, disminuye de 

forma radical las condiciones de habitabilidad.

A pesar de que la colonia Santo Domingo 
funciona bajo un esquema barrial que permite 
una vida urbana activa, las condiciones de 
hacinamiento y la difícil movilidad dentro de la 
colonia debido a la topografía y configuración de 
sus calles también juega un papel importante en 
la seguridad de la zona.  

Estas condiciones urbanas facilitan la violencia 
y drogadicción al interior de la colonia al ser una 
zona de difícil accesibilidad, dichos problemas 
refuerzan la imagen desprestigiada que ésta 
colonia posee desde su formación y reafirman 
la marginación de la misma dentro de la 
delegación.

Plano de referencia.

Franja de viviendas hacia 
la calle Dalias de más de 

1 km lineal.

N

Colonia Santo 
Domingo del 
Pedregal.
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Referencias fotográficas.

Imagen 4.23 
Tipología común de vivienda 
y comercio en planta baja.  

Imagen 4.24 Acceso entre 
callejones hacia el interior de 
la Colonia desde la Avenida 
Dalias.

4.25 Densidad de 
cosntrucción, edificaciones 
sin acabados.

4.23

4.25

4.24
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4.6 estructura urbana. - C.U. / col. santo domingo.

Usos de suelo.

-Ciudad Universitaria:

Equipamiento

Áreas Verdes de Valor 
Ambiental

Espacios Abiertos

-Santo Domingo:

Habitacional con Comercio

Centro de Barrio

HC 3/30
Por lo tanto, el número 
máximo de niveles de 
construcción es 3, mientras 
que el porcentaje de área 
libre es de 30%.

Fuente: Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 2000, Coyoacán.

N

Ciudad Universitaria / Santo Domingo.
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Situación de la vivienda.

Estado actual:

Predomina la vivienda unifamiliar con alturas de 1 a 3 
niveles. En la colonia Santo Domingo sólo se encuentra un 
conjunto habitacional con vivienda plurifamiliar al noroeste 
de esta.

Diagnóstico:

En general la zona presenta alto deterioro, esta condición se 
agrava en el centro de la colonia, mientras que en el norte el 
nivel de deterioro es medio. La gran mayoría de las viviendas 
fueron hechas mediante la auto-construcción, por lo tanto 
no todas cumplen con estándares estructurales o no se 
construyeron con procedimientos constructivos adecuados. 

Pronóstico:

Aumento del deterioro. Sobre las construcciones de 
viviendas seguirán construyendo nuevos niveles para 
integrantes de la familia que forman una nueva, provocando 
condiciones de hacinamiento indeseables y aumento en la 
densidad de construcción.

Vivienda. Grado de deterioro. / Fuente:
Programa  integrado territorial de desarrollo 
social en Coyoacán. Página web GDF. Año 
2004

Muy alto

Alto

Medio

Bajo

Muy bajo

N
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Por lo regular el número de niveles va en incremento de acuerdo al número de 
familias que viven en el predio, en su mayoría de hijos que van formando otras.

-Total de viviendas habitadas 19,086
-Vivienda con techos de materiales ligeros, naturales y precarios 16.79% 
-Vivienda con techos de losa de concreto, tabique, ladrillo o terrado con viguería  
87.12%  
-Vivienda con paredes de tabique, ladrillo, block, piedra, cantera, cemento o 
concreto 48.66%
-Vivienda con piso de cemento y firme 83.65%
-Viviendas con piso de mosaico, madera y otros recubrimientos 14.94%

Fuente: Programa Delegacional de Desarrollo Urbano 2000, Coyoacán.

Imagen 4.26 Proyección de niveles en edificación conforme a las 
nuevas generaciones en una familia.
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Equipamiento.

Estado actual:

Existen servicios de educación y la cercanía a la U.N.A.M. 
es una gran ventaja para utilizar sus instalaciones, por otro 
lado la colonia carece de espacios destinados a recreación, 
salud, comercio y áreas verdes.

Diagnóstico:

Es insuficiente el equipamiento con el que cuenta la zona, 
la ausencia de ellos afecta la calidad de vida.

Pronóstico:

Demanda de equipamiento e infraestructura. Dotar de 
equipamiento necesario (salud, educación, cultura) para 
evitar el incremento de problemas de tipo social como 
vandalismo, drogadicción y desocupación.

Escuela

Asistencia médica

Iglesia 

Mercado

Estación de metro 
y CE.TRA.M.

Plaza o jardín

N
Equipamiento. / Fuente:

Programa  integrado territorial de desarrollo 
social en Coyoacán. Página web GDF. Año 

2004
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Situación del espacio público.

Estado actual:

En general, dentro de la colonia Santo Domingo no existen 
zonas arboladas y espacios abiertos.

La zona sur poniente es la que presenta pocas áreas verdes 
consolidadas en el camellón de avenida Aztecas y otras 
pocas que comparte con las instalaciones de Cantera. 

Diagnóstico:

Alta densidad de construcción contrasta la falta de espacios 
abiertos o zonas verdes. Los pocos espacios existentes 
presentan deterioro.

Pronóstico:

Falta de interacción o convivencia vecinal en espacios 
públicos y abiertos derivan en en problemas sociales.

Espacio verde 
conservado

Espacio público. Grado de 
deterioro. / Fuente:

Programa  integrado territorial 
de desarrollo social en 

Coyoacán. Página web GDF. 
Año 2004

Espacio verde 
deteriorado

Espacio abierto 
deteriorado

N
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Relación entre el espacio construido en la colonia 
Santo Domingo contra Ciudad Universitaria.

Cantera

C.U.

metro Universidad

Santo Domingo

Franja de viviendas Tienda U.N.A.M.

T.V. U.N.A.M.

Zona de Institutos

Línea divisoria territorial
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Vialidades:

Estado actual:

Zona delimitada por vialidades principales: Eje 10 al norte, 
av. Aztecas al sur-oriente y av. Delfín Madrigal al poniente. 
Al interior solo se cuenta con calles y callejones de pequeña 
dimensiones. La permeabilidad de la colonia hacia la 
avenida Delfín Madrigal es casi nula.

Diagnóstico:

Son pocas las vialidades que posibilitan comunicación y 
conexión con otras zonas alrededor de la colonia, la mayoría 
por su configuración, crean barreras al interior.

Pronóstico:

Al ampliar calles internas o extenderlas, la colonia tiene la 
posibilidad de conectarse con zonas aledañas, mejorando 
la movilidad y accesibilidad a esta.

N

Vialidades primarias.

Circuito universitario.

Vialidades secundarias en 
Santo Domingo. (Todas 
discontinuas: reducen 
de tamaño o rematan en 
predios con viviendas). 

Av. del Imán

Av. Delfín Madrigal

Eje 10 Sur



73REGENERACIÓN URBANA DEL BORDE ORIENTE DE C.U.

El nodo de transporte condiciona lo que sucede en la zona; la aglomeración 
de unidades de transporte y la estación del metro provocan los flujos de 
usuarios y la concentración de comercio ambulante. Las condiciones 
espaciales han sido rebasadas por dichos flujos y ya no resultan funcionales, 
así como los espacios de transición entre los diferentes sistemas de 
transporte. Además se encuentran distintas barreras ubicadas en la zona 
que impiden el tránsito fluido de los peatones ya que paralelamente se 
crean embudos hacia C.U. o la colonia Santo Domingo.

Las intervenciones y proyectos en este borde deben ser cuidadosos de 
respetar la identidad y condición de isla urbana y al mismo tiempo proteger 

el  territorio de la Universidad. Deben traspasar sus límites y considerar 
los elementos que están más allá de ésta, en este caso la colonia Santo 
Domingo, con la finalidad de obtener un proyecto global, propio de la 
Universidad pero no indiferente a los problemas que ocurren al otro lado 
de sus muros.

En este sentido la Facultad de Arquitectura a través de sus maestros y 
alumnos debería tener mayor injerencia en las decisiones sobre lo que 
se diseña y construye o si es necesario realizar concursos y así lograr 
mejores proyectos con la participación en conjunto del Gobierno del Distrito 
Federal.

4.6 conclusiones.
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CAPÍTULO 5. plan maestro.
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5.1 intenciones.

La intención principal es convertir este borde en una puerta “digna” a Ciudad Universitaria. Esto se pretende a través de algunas ideas generales como 
aislar a los automóviles (particulares y de transporte público) y sus vías del paso peatonal así como la intervención o eliminación en su caso de bordes 
y fronteras que afecten de manera importante la seguridad y comodidad en su recorrido.

Otro punto de importancia es en relación a la óptima organización y conexión de los diferentes sistemas de transporte público que son los detonantes 
principales de las problemáticas expuestas en el capítulo anterior.

Tratando de lograr espacio público, incluyente de cualquier persona, pensando en ganancias colectivas. 

Imagen 5.1 Cuerpo oriente de CE.TRA.M. desde puente peatonal del metro Universidad.
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Proponer puntos de 
atracción.

Liberar vialidades / 
conectar.

Influencia de la 
intervención.

Liberar de barrera.

Ocupar-detonar actividades.

Desocupar-limpiar-proponer.

Conexión urbana (restringida).

Arborizar.

Conexión urbana.

Habitar

N

Imagen 5.2 Plano conceptual de intenciones.

Ciudad 
Universitaria

Santo Domingo

Frente urbano activo

Intenciones.
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Problemáticas Intenciones Acciones Proyectos Tipo de 
intervención

1.

C
iu

da
d 

U
ni

ve
rs

ita
ria

-Acceso a C.U. sin 
identidad, jerarquía y 
escala apropiada.
-Vehículos y bahías 
que generan un mal 
vestíbulo a C.U.

-Liberar el acceso de 
vendedores ambulantes, 
transporte público y sus 
bahías.

-Re ubicar el cuerpo poniente de 
la CE.TRA.M. y la estación Puma 
bus. 
-Re ubicar el comercio 
ambulante.
-Reutilización del espacio sub-
utilizado que representa el 
estacionamiento de la tienda y 
tener el acceso hacia la avenida.

1.1 Remodelación de acceso a 
Ciudad Universitaria.
1.2 Nueva Estación Puma bus.
1.3 Remodelación de Tienda 
U.N.A.M.
1.4 Pasaje comercial (para 
reubicación de comercio 
ambulante).

Urb-arq

Urb-arq
Urb-arq

Urb-arq

2. -Desuso y largas 
extensiones de bardas 
sin ofrecer frentes 
urbanos en Delfín 
Madrigal sur.

-Activar nuevos flujos 
peatonales y ofrecer 
nuevos usos.

-Insertar edificios de la 
Universidad definiendo 
una zona relacionada a las 
“comunicaciones”en la avenida 
Delfín Madrigal, además vivienda 
en la parte sur de la misma 
avenida.

2.1 Zona de comunicaciones: 
-Nueva sede del C.U.E.C.
-Re ubicación en esta zona de la 
Dirección de Publicaciones de la 
U.N.A.M.
2.2 Conjunto de vivienda 
para estudiantes y profesores 
residentes e invitados de la 
Universidad.

Arquitectónico

Arquitectónico

3.

N
od

o 
de

 tr
an

sp
or

te
 u

rb
an

o

-Falta de orden y 
legibilidad. 
-Mala distribución para 
acomodo de vehículos 
y espacios rebasados 
para la demanda. 
-Instalaciones que no 
incluyen facilidades 
para personas con 
discapacidad.
-Mala conexión vial de 
la CE.TRA.M.

-Organizar la conexión 
entre los diferentes 
sistemas de transporte 
públicos con facilidades 
para personas con alguna 
discapacidad física. 
-Conectar eficientemente 
la circulación de vehículos 
con la CE.TRA.M.

-Consolidar en un sólo cuerpo la 
CE.TRA.M. y con una sola gran 
bahía.
-Permitir el paso de vehículos 
en el actual camellón sobre la 
avenida Delfín Madrigal abriendo 
un retorno en ambas direcciones 
de la avenida Delfín Madrigal.

3.1 Nueva CE.TRA.M.
3.2 Retorno vial sobre el camellón 
de avenida Delfín Madrigal.
3.3 Biciestacionamiento.

Urb-arq
Urbano

Arquitectónico

4. -La estación del metro 
es una barrera física 
y visual en el entorno 
urbano.

-Eliminar la barrera física 
y visual que implica la 
estación y sus vías, y darle 
un uso público al camellón 
resultante a nivel de calle.

-Ubicar la estación bajo nivel de 
suelo generando conexiones 
entre C.U., la colonia Santo 
Domingo y la CE.TRA.M.

4.1 Nueva estación subterránea 
del metro Universidad. (Proyecto 
que pondera accesibilidad.)
4.2 Extensión de línea de metro 
hasta Xochimilco.

Urb-arq

Urb-arq
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Problemáticas Intenciones Acciones Proyectos Tipo de 
intervención

-Las instalaciones no 
incluyen facilidades 
para personas con 
discapacidad.

(Contemplado en el punto 4.1) Urb-arq

5.

C
an

te
ra

-Bordes o colindancias 
de Cantera en desuso. 
-Andadores peatonales 
peligrosos, sin 
iluminación y en 
abandono.
-Desaprovechamiento 
del paisaje natural.

-Revitalizar la zona para 
activar nuevos flujos 
peatonales en los espacios 
públicos subútilizados y en 
desuso.

-Limpiar, recuperar y usar los 
andadores peatonales públicos 
existentes.
-Ocupar con nuevas 
edificaciones que aprovechen las 
vistas hacia Cantera.

5.1 Re-habilitación del andador 
peatonal de Cantera y avenida 
Delfín Madrigal.
5.2 Museo y cafetería del Club 
Universidad.
5.3 Tienda y museo de la Reserva 
Ecológica de la U.N.A.M.

Urbano

Arquitectónico

Arquitectónico

6.

S
an

to
 D

om
in

go

-Franja de más 
de 1km lineal de 
viviendas con poca 
o nula permeabilidad 
peatonal. 
-Escasez de espacios 
públicos, recreativos y 
culturales.
-Escasez de áreas 
verdes.

-Facilitar los flujos de 
peatones entre las 
viviendas existentes.
-Tener un plan más flexible 
en cuanto a restricciones 
de usos de suelo.
-Revitalizar y propiciar 
espacios más amables 
para los habitantes de la 
colonia.

-Abrir la franja de viviendas.
-Limpiar, recuperar y usar los 
andadores peatonales públicos 
existentes.
-Permitir uso de suelo mixto en la 
franja de viviendas para crear un 
corredor comercial.
-Dotar de áreas verdes y zonas 
de esparcimiento en la col. Santo 
Domingo.

6.1 Re configurar franja de 
viviendas y crear calles y pasos 
peatonales.
6.2 Re-habilitación del andador 
peatonal entre Cantera y la 
colonia Santo Domingo.
6.3 Creación de un nuevo plan 
parcial para usos de suelo en 
Santo Domingo.
6.4 Estrategia para arborizar y 
crear nuevos espacios públicos 
en la colonia Santo Domingo.

Urb-arq

Urbano

Urbano

Urbano

7. -Poca movilidad no 
motorizada.
-Alto índice de 
accidentes viales.

-Ampliar las diversas 
opciones de sistemas de 
movilidad que conecten 
con el nodo de transporte.
-Mejorar las condiciones 
peatonales del borde.

-Desarrollar una estrategia 
de movilidad no motorizada 
(peatonal y ciclista).
-Reducir la velocidad de 
automóviles en la avenida Delfín 
Madrigal.

7.1 Semaforización en la avenida 
Delfín Madrigal, reducción del 
ancho de los carriles viales para 
ampliar el ancho de banquetas. 
7.2 Creación de ciclovías y 
estacionamientos para bicicleta.
7.3 Re diseño de la intersección 
entre avenida del Imán, Aztecas y 
delfín Madrigal.

Urbano

Urbano

Urbano
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1.1 Remodelación de acceso a Ciudad Universitaria.
1.2 Nueva Estación Puma bus.
1.3 Remodelación de Tienda U.N.A.M.

2.1 Consolidar una zona de edificaciones 
relacionadas a las comunicaciones.
2.2 Conjunto de vivienda para estudiantes y 
profesores residentes e invitados de la Universidad.

3.1 Nueva CE.TRA.M.   (proyecto a desarrollar)
3.2 Retorno vial sobre el camellón de avenida Delfín 
Madrigal.
3.3 Biciestacionamiento.

4.1 Nueva estación subterránea del metro 
Universidad y pasaje comercial.

5.1 Re-habilitación del andador peatonal de Cantera 
y avenida Delfín Madrigal.
5.2 Museo y cafetería del Club Universidad.
5.3 Tienda y museo de la Reserva Ecológica de la 
U.N.A.M.

6.1 Re configurar franja de viviendas y crear calles y 
pasos peatonales.
6.2 Re-habilitación del andador peatonal entre 
Cantera y la colonia Santo Domingo.
6.3 Cambio de uso de suelo: Habitacional mixto.
6.4 Propuesta de áreas verdes.

7.1 Semaforización en avenida Delfín Madrigal.
7.2 Creación de infraestructura para bicicleta.
7.3 Re diseño de intersección víal.

1.1

1.2

1.3

2.1

3.1

4.1

5.3

5.2

N

5.2 plan maestro.

Imagen 5.3 Plano de plan maestro.

Ciudad 
Universitaria

Santo Domingo

3.2

5.1

6.1

6.2

2.2
7.3

3.3
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Imagen 5.4 Croquis conceptual de relación 
entre conexiones peatonales y la estación 
del metro Universidad subterránea.

Imagen 5.5 Propuesta de andador peatonal en la colindancia oriente de 
Cantera con la Colonia Santo Domingo con uso de suelo para mixto.

Av. Delfín Madrigal Av. Delfín MadrigalMetro Universidad

andador peatonalCol. Santo Domingo
Cantera

Ciudad Universitaria Colonia Santo Domingo
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CAPÍTULO 6. Propuesta.
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Son espacios físicos que forman parte de la infraestructura vial 
donde confluyen diversos modos de transporte terrestre de pasajeros 
(individual, colectivo y masivo) destinados a facilitar el transbordo 
de personas de un modo a otro, en el D.F. estos servicios trabajan 
bajo el nombre de CE.TRA.M. (Centros de Transferencia Modal) 
administrados por la SE.TR.AVI. 

Son considerados como servicios auxiliares del transporte, se 
construyeron con el objetivo de dar solución a los problemas de 
congestionamiento en vialidades aledañas a las estaciones del S.T.C. 
Metro o lugares donde se generan concentraciones considerables de 
vehículos de transporte por ser bases o terminales de ruta.

6.1 ¿Qué es una estación de transferencia?

Imagen 6.1 CE.TRA.M Taxqueña.
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6.2 terreno propuesto.

Área a intervenir.

48,318 m2

Actuales cuerpos 
de CE.TRA.M.

Límites del terreno.

-Área de terreno actual de la 
CE.TRA.M. (2cuerpos)
-Terreno propuesto
-Área libre por reglamento 
(30%)
-Terreno disponible 
(reglamento -30% área libre)

17,250m2

48,318 m2
14,495 m2

33,822 m2

N
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6.3 Programa de necesidades para estación de transferencia.

-Centro de Transferencia Modal

1. Relación con el concesionario.

1.1 Administración

-Oficinas administrativas.
-Área de vigilancia.

1.2 Operación

1.2.1 Básicos

-Caseta de control de accesos y salidas.
-Caseta de despacho de rutas.
-Bahías de ascenso y descenso.

1.2.2 Complementarios

-Área mecánica emergente.
-Caseta de intendencia y mantenimiento.
-Unidad integradora de basura.
-Sanitarios para operadores.

2. Relación con el usuario.

2.1 Básicos

-Acceso a bahías de descenso.
-Andadores.
-Andenes.
-Enlace entre andenes.
-Pasarelas de correspondencia.

2.2 Servicios complementarios.

-Basureros.
-Áreas verdes y sistemas de amortiguamiento de ruido (deflectores).
-Estacionamiento para usuarios.
-Estacionamiento momentáneo.
-Áreas comerciales.
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6.4 Dimensionamiento de espacios para autobuses.

Este análisis se hace tomando en cuenta que existe un programa de cambio total de la plantilla 
vehicular de microbuses de la Ciudad de México, cuya antigüedad es de 10 años o superior para 
que los concesionarios adquieran autobuses “ecológicos” nuevos.

Se plantea que de a poco, estos autobuses de aproximadamente 10.08 m de longitud sean el único 
modelo de transporte público de su tipo en vez de microbuses y combis. Aunque también se han 
propuesto otros autobuses pequeños de 6.42 m de longitud. Para el desarrollo de este proyecto se 
contemplará las dimensiones primer autobús antes mencionado. 

Fuente dimensionamiento para autobuses: Molinero, Ángel, Transporte público: 
planeación, diseño, operación y administración, México, U.A.E.M., 1997, pp. 134

Imagen 6.2 Dimensiones de un cajón de estacionamiento para autobús.

Imagen 6.3 Radio de giro necesario para un autobús.
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Estacionamiento lineal.

Todos los CE.TRA.M. en la Ciudad de México funcionan bajo este 
sistema y como se ha mencionado antes tiene muchos problemas 
para funcionar correctamente. 

Aunque ningún CE.TRA.M. se adapta a los lineamientos espaciales; los 
vehículos deben guardar ciertas distancias entre sí, para estacionarse, 
para salir o entrar de su área de servicio. 

La desventaja principal está en dimensionar a partir de lo largo de los 
vehículos.

Fuente dimensionamiento para autobuses: Molinero, 
Ángel, Transporte público: planeación, diseño, operación y 

administración, México, U.A.E.M., 1997, pp. 134

Imagen 6.3 Los andenes, para ser cómodos, han de tener una 
altura entre 30 y 40 cm.

Imagen 6.4 Espacio mínimo para que un 
autobús pueda entrar o salir estacionado 
en forma lineal o “batería”. 

Espacio mínimo entre autobuses. 
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Otros sistemas de acomodo.

Estas otras alternativas de aparcamiento y servicio se juega con la 
posición del autobús ya que al no estar lineal ocupa menos espacio y 
permite reducir el radio de giro. 

Los ejemplos llamados “dentados” son usados mayormente sobre 
las aceras de avenidas principales o en estaciones de autobuses de 
carretera, donde se evita el cruce de circulaciones logrando un solo 
andén de servicio. También existen ejemplos de andenes dentados sobre 
superficies radiales.

Fuente dimensionamiento para autobuses: Molinero, Ángel, Transporte público: 
planeación, diseño, operación y administración, México, U.A.E.M., 1997, pp. 134

Imagen 6.5 Relación de medidas respecto al ángulo en que se estacione un 
vehículo de transporte público..
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Fuente dimensionamiento para autobuses: Molinero, Ángel, Transporte público: 
planeación, diseño, operación y administración, México, U.A.E.M., 1997, pp. 134

Imagen 6.6 Andén 
dentado en un ángulo de 
45 grados.

Imagen 6.7 Andén 
dentado sobre una 
superficie radial.

Imagen 6.8 Andén dentado sobre una calle. (15m y 3m están dimensionados a partir de una proporción 3:1) 
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CAPÍTULO 7. Análogos.
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7.1 Estación central de Stuttgart.

Proyectó: Arq. Christoph Ingenhoven 
Localización: Stuttgart, Alemania
Estado: Proyecto.

El proyecto forma parte de un plan que busca dotar de nuevos 
espacios públicos a la ciudad y mejorar la infraestructura de 
ferrocarriles mediante una nueva estación central enterrada. 

Este proyecto presenta un profundo trabajo en relación al tema de 
la sustentabilidad mediante el ahorro de energía, gestión de los 
recursos, creación de nuevos parques y la integración del tejido 
urbano existente y de edificios antiguos.

La ciudad antigua y la nueva en Stuttgart se encontraban separadas 
por las líneas de tren, pero al hundir toda esa infraestructura, 
ambas zonas de la ciudad quedan conectadas, permitiendo nuevas 
oportunidades para actividades de ocio y para la interacción entre 
gente de distintos grupos.

Una de las partes esenciales del proyecto es su cubierta de concreto, 
desarrollada por Ingenhoven en colaboración con Fred Otto. 

La estación tiene una longitud de 420 m, un ancho de 80 m. y una 
altura de 12 m. La cubierta es lo más esbelta posible, con un espesor 
de sólo 35 cm, trabajando siempre a comprensión, lo que hace que 
la necesidad de acero como soporte sea mínima. De esta forma se 
consigue otro de los objetivos del proyecto que es la reducción de la 
cantidad de material a utilizar.

Imagen 7.1 Corte esquemático explanada - andenes.  Imagen 7.2 Vista aérea del conjunto. 
Imagen 7.3 Explanada. Imagen 7.4 Contexto. / Fuente: http://www.ingenhovenundpartner.de/

7.1 7.2

7.3 7.4
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7.57.5 7.6

7.7 7.8

Imagen 7.5 Elemento estructural como cuerpo portante y a la vez es un vano para permitir la iluminación al interior. 
Imagen 7.6 Domos. Imagen 7.7 y 7.8 Andenes. / Fuente: http://www.ingenhovenundpartner.de/
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7.2 Estación de Transferencia Multimodal Azteca Bicentenario.

Proyectó: CC Arquitectos
Localización: Av. Hank González, Ecatepec, Estado de 
México, México.
Superfi cie Terreno: 20,600m2 
Superfi cie Construcción: 92,500m2
Estado: Construido.

Esta estación es parte un plan de modernización de las 
estaciones de transferencia implementado por el GDF desde 
el 2009.

Consta de 6 niveles (ver corte longitudinal y transversal) y de un 
nivel inferior donde se conectan túneles por donde los usuarios 
al salir de la estación del Metro pueden llegar a las bahías de 
las unidades del transporte concesionado.

Además del servicio de transporte cuenta con un centro 
comercial, un hospital, una biblioteca virtual, una escuela de 
inglés y un área de mil metros cuadrados donde se establecerán 
100 locales comerciales.

La Terminal de Transferencia enlaza distintos medios de 
transporte masivos como el Metro, autobuses articulados, 
autobuses, minibuses y taxis además de diversos servicios 
complementarios como 600 cajones de estacionamiento, 
bancos y baños entre  otros.

Imagen 7.9 Vista aérea del proyecto en un contexto de abundante vivienda y densidad de construcción. 
Fuente: Google earth.

N

7.11

7.12
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Nivel 1. Paradero.

Nivel 2. Acceso a paraderos 
y zona comercial, conexión 
con el metro.

Nivel 3. Comercio.

Corte transversal.

Corte longitudinal.

Imagen 7.10  Planos y alzados arquitectónicos del proyecto.
fuente: www.CCarquitectos.com
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Imagen 7.11 Vista desde la avenida Hank Gonzáles a la esquina norte. Imagen 7.12 Vista desde la avenida Hank González a la 
esquina sur. Imagen 7.13 Interior del centro comercial, nivel superior al CE.TRA.M. Imagen 7.14  Andenes de la CE.TRA.M.

7.11

7.12

7.13

7.14
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7.3 Estación de Transferencia Multimodal el rosario.

Proyectó: CC Arquitectos
Localización: Azcapotzalco, D.F. México
Superfi cie Terreno: 65,000m2
Superfi cie Construcción: 154,000 m2
Estado: En proceso de construcción

Actualmente, al CE.TRA.M. El Rosario llegan 30 rutas troncales 
de transporte, de las cuales 22 circulan por el Edo. de México y 8 
por el DF. Se espera que el paradero dé servicio a más de 200 mil 
usuarios diariamente. 

El programa consta en una primera etapa de la estación que conecta 
con las líneas 6 y 7 del Metro con 7 andenes de una longitud 
aproximada de 250 metros, áreas comerciales y de servicios. 
Asimismo, se planea integrar al paradero áreas de convivencia 
social, guarderías, escuelas, servicios bancarios, restaurantes, un 
hospital, un hotel de negocios, cines (imagen 7.19 y 7.20).

La segunda etapa consiste en todo el desarrollo de usos mixtos 
en un edificio integrado al de la primera etapa. En esta etapa se 
tiene planeado la explotación de usos mixtos en toda su extensión: 
oficinas, escuelas, hospitales, entretenimiento y actividades 
deportivas y culturales. 

Contará además de cajones de estacionamiento para autos y bici 
estacionamientos, de forma tal que las personas puedan dejar 
sus vehículos estacionados en el paradero y hacer el cambio al 
transporte público. 

7.15

Imagen 7.15 Fachada principal en calle interna del conjunto.
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Imagen 7.16 Antes y después del proyecto, vista aérea del conjunto y el área que ocupa la 
nueva CE.TRA.M. Fuente: Google earth y http://www.ccarquitectos.com.mx/ N
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7.17 7.19

7.18 7.20

Imagen 7.17 Interior centro comercial. 7.18 
Andenes en el nivel inferior del conjunto. 7.19 
Acceso peatonal. 7.20 Corte esquemático de usos 
en los distintos niveles.  Fuente: Google earth y 
http://www.ccarquitectos.com.mx/
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7.4 Estación de Autobuses de Huelva.

Arquitecto: Cruz y Ortíz Arquitectos
Localización: Huelva, España
Superfi cie Terreno: 4,739 m²
Ańo de fi nalización: 1994

Desde ella operan autobuses con dirección a Sevilla, 
Madrid, Portugal y demás pueblos en España ubicada 
en el centro de la ciudad.

Por su diseño logra un buen funcionamiento, 
definiendo legiblemente sus accesos, vestíbulos, 
zonas de espera (imagen 7.22 y 7.23), evitando que 
se  encuentren circulaciones de los peatones con las 
de los vehículos.
 
Los autobuses deben esperan en algún predio 
cercano y entran a la estación para el ascenso o 
descenso de pasajeros (imagen 7.24). Esto se realiza 
en una explanada concéntrica en la cual el autobús 
se estaciona de manera angulada, así aumenta el 
número de autobuses capaces de estacionarse en 
el perímetro de la explanada en comparación de una 
forma lineal.

2

5
34

1

imagen 7.21 Planta arquitectónica de conjunto.

1 Estacionamiento. 2 Vestíbulo exterior. 3 Vestíbulo interior. 
4 Taquillas y comercios. 5 Zona de espera. 6 Explanada.

6
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Imagen 7.22 Fachada principal. 
Imagen 7.23 Vestíbulo interior 
- zona de espera. Imagen 7.24 
Zona de abordo y descenso. 
Imagen 7.25 Patio interior - 
explanada. /  Fuente: http://

www.cruz-ortiz.com/

7.22 7.23

7.24 7.25
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7.5  análisis comparativo de modelos de CE.TRA.M.

Estación Superficie 
total m2

Número de 
cuerpos

Área 
construida 

m2

No. de 
bases

Comercio No. de 
locales

Giros comerciales

Zapata 5,486 1 4,599 26 bases 34 -Bancos
-Restaurantes
-Tiendas de autoservicio
-Sport City
-Ropa
-Celulares
-Dulcería

Ciudad Azteca 20,600 1 75,473 29 bases 150 -Office max
-Casa Telmex
-Educación
-Sanborns
-Food court
-Moda
-Entretenimiento
-Centro comercial
-Clínica médica

El Rosario 70,000 1 154,000 30 bases 250 -Clínica médica
-Educación
-Entretenimiento y cultura
-Casa Telmex
-Centro comercial

Universidad 
(actual)

4,327 2 100 19 bases
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7.6 conclusiones.

De los cuatro ejemplos de estaciones de 
transporte, la Azteca Bicentenario y la estación 
Rosario son análogos inmediatos y similares en 
su forma de abordar la problemática que conlleva 
una estación y el tipo de transporte de nuestra 
ciudad.

Encuentro como común denominador en 
estos proyectos  que a pesar de los grandes 
beneficios que como infraestructura ofrecen, 
suelen ser físicamente “masivos”, ocupan 
grandes extensiones de terrenos y tienen alturas 

importantes, tampoco ofrecen áreas verdes o 
espacios abiertos  para la cantidad de personas 
que caminan en el interior de los edificios o para 
hacer más amable las zonas donde se ubican, 
ya que son densamente pobladas y construidas.

El caso del proyecto de la estación en Stuttgart, 
en vez de realizar un elemento masivo, la 
estación de trenes es “enterrada” y así oculta las 
actividades que se realizan bajo el nivel de calle, 
sugiere dotar de espacio público a dos zonas 
segmentadas anteriormente por el sistema de 

transporte y así unirlas, ofreciendo una gran 
plaza dura.

El caso análogo de la estación de Huelva, 
a pesar de ser una estación de autobuses 
diferente, su esquema de funcionamiento es 
mucho mejor porque tiene bien establecida cada 
área que la compone. Tal vez su característica 
más importante sea la explanada abierta en la 
cual a su alrededor se estacionan los autobuses  
de manera radial y así aprovechar al máximo el 
espacio, así teniendo un gran andén.

Imagen 7.21

Esquema de la CE.TRA.M. Azteca Bicentenario 
y su relación desproporcionada de altura con su 
contexto y escala humana.



104 REGENERACIÓN URBANA DEL BORDE ORIENTE DE C.U.



105REGENERACIÓN URBANA DEL BORDE ORIENTE DE C.U.

CAPÍTULO 8. proyecto.
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8.1 Proceso de diseño.

Para abordar el diseño, parto de obtener un 
esquema general de las intenciones que deseo 
plasmar en el proyecto en base a los flujos 
peatonales deseados a la vez que integro 
algunas propuestas del plan maestro para 
obtener una zonificación general.

Ya que la demanda de usuarios y espacio 
requeridos por la estación de trasferencia ha sido 
rebasada para lo existente considero necesario 
re ubicarla en un sólo cuerpo y ocupar la zona 
más amplia del terreno, a la vez que genero 
dos espacios de transición amplios y abiertos, 
paralelos entre Ciudad Universitaria y la colonia 
Santo Domingo los cuáles estarán conectados 
por la estación de metro en subterráneo.
 
Por otra parte la conexión entre la CE.TRA.M  y 
Ciudad Universitaria también debe ser acogida 
por espacios de transición entre ellos y esta 
debe ser la que también conecte con la tienda 
U.N.A.M.

Imagen 8.1 Esquema general de intenciones.
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El paso siguiente para este proceso de diseño es fijar los flujos deseados que el 
transporte público tomará para su arribo o salida de la estación y la forma en que se 
organizará su circulación dentro del proyecto.

La intención principal es que los vehículos accedan y salgan por la avenida Delfín 
Madrigal y no por la calle Dalias como actualmente algunos lo hacen. Esto es para 
evitar aglomeraciones en la colonia Santo Domingo y que sólo transite por la colonia 
las rutas que les corresponda.

Después, en base a los distintos tipos de esquemas descritos en el capítulo 6.4 
“Dimensionamiento de espacios para autobuses” para el funcionamiento y acomodo 
de estos, elijo por una opción donde se evita cruzar entre calles y que se desarrolla 
en un circuito para la circulación de vehículos constando de un único andén.

Imagen 8.2 Diagrama de flujos de vehículos de transporte propuestos.
Imagen 8.3 Esquemas de funcionamiento para la Estación de 
transbordo.
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Es común que en cualquier edificio proyectado para alojar vehículos sea su sistema 
de organización el que dicta la forma en base a estructuras ortogonales y así tener 
rigidez formal. También es el caso de los edificios proyectados como estaciones 
de transferencia, como en los análogos vistos en el capítulo 7, estos ofrecen por lo 
regular largas y duras fachadas que no ofrecen atractivos frentes en el perfil urbano. 
Para este proyecto propongo enterrar la CE.TRA.M un medio nivel para disminuir 
su impacto en el perfil urbano y ofrecer frentes con taludes de terreno natural y 
vegetación.

Planteo así acceder a la estación subiendo un medio nivel en una planta permeable 
y sin obstáculos como espacio de transición entre la estación y los niveles superiores 
donde se ubicará el comercio.

Imagen 8.4 Esquema general de usos propuestos por nivel.

Imagen 8.5 Propuesta de funcionamiento de la estación a través de un sólo 
andén para ascenso y descenso.

Imagen 8.6 Esquema general de usos propuestos por nivel.
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Imagen 8.7 Opciones en cortes esquemáticos de la ocupación por 
niveles del conjunto y su conexión con la estación del metro.

Propuesta con el esquema de los nuevos conjuntos de  CE.TRA.M. 
que se ha desarrollado en la actualidad en la ciudad.

Propuesta de conjunto con el CE.TRA.M. hundido medio nivel para 
tener menor impacto de altura en sus frentes urbanos.

Propuesta de conjunto con el CE.TRA.M. hundido medio nivel y con 
taludes en sus frentes, planta libre en el primer nivel para conectar de 
manera más fluida los flujos peatonales. Estación de metro subterránea.

comercio

comercio

comercio conexión metro

vivienda dos 
niveles

vivienda dos 
niveles

vivienda dos 
niveles

calle 
secundaria

calle 
secundaria

calle 
secundaria

avenida 
primaria

avenida 
primaria

metro

metro

metro

CE.TRA.M.

CE.TRA.M.

CE.TRA.M.

conexión metro

conexión metro

comercio

comercio

comercio

comercio

comercio

planta libre
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Planta baja de la CE.TRA.M. ocupando un área en correspondencia 
al esquema de funcionamiento escogido anteriormente, la forma 

del terreno y el frente urbano inmediato. 

Imagen 8.8 Esquemas del área que ocupará el conjunto en diferentes niveles.

Primer nivel. Cubierta de la 
CE.TRA.M. y vano 

Niveles superiores. Bloques de comercio, el volumen 
del conjunto va siendo menor a medida crece en altura. 

Con la idea general del planteamiento de funcionamiento 
de la CE.TRA.M., se establece el área que esta ocupará 
de manera que mientras el edificio crezca en altura este 
a su vez ocupe menos área construida para hacer menos 

pesado visualmente la volumetría del conjunto.
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CE.TRA.M.

permitir salida natural de aire 
de la CE.TRA.M.

máxima separación 
posible entre edificaciones

máxima separación 
posible edificación y 

vialidad

banquetas anchas para un 
amplio flujo peatonal

banquetas anchas para un 
amplio flujo peatonal

el volúmen de 
construcción disminuye 
mientras aumenta en 

altura

el volúmen de 
construcción disminuye 
mientras aumenta en 

altura

el talúd ofrece transición entre el 
espacio público y la edificación

el talúd ofrece transición entre el 
espacio público y la edificación

CO2
CO
NOx
HC

Imagen 8.9 Aproximación a la propuesta final.
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8.2 propuesta general.

N

1
3

1. Acceso poniente a metro 
Universidad.

2. Acceso poniente a metro 
Universidad y biciestacionamiento.

3. Acceso peatonal a C.U.
4. Nueva estación Pumabus.

5. Nuevo acceso a Tienda U.N.A.M.
6. Estacionamiento Tienda 

U.N.A.M.
7. Bahía para vehículos y 

transporte público en C.U.
8. Retornos para ingreso y salida 

de CE.TRA.M. a la avenida Delfín 
Madrigal en ambos sentidos.

9. Bahía para vehículos y 
transporte público en CE.TRA.M..

10. Proyecto: Conjunto CE.TRA.M. 
y bloques de comercio.
11. Andador peatonal.

12. Metro Universidad y pasarela 
comercial subterránea. 

4

5

6

7

8
8

9

10

Colonia Santo Domingo.

Cantera.

Ciudad Universitaria.

11

Tienda UNAM
Bici-puma.

12

Av. Delfín Madrigal (sentido sur)

Av. Delfín Madrigal (sentido norte)

calle Dalias

2
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1. Acceso poniente a metro Universidad.

El acceso se ubica a un costado del acceso peatonal a C.U. con conexión 
directa a la bahía vehicular. Los accesos bajan a nivel -6.60 donde por una 
pasarela se dirigen a la estación del metro Universidad.

2. Acceso oriente a metro Universidad.

Consta de dos accesos al metro Universidad en la colonia Santo 
Domingo que bajan a nivel -6.60, a un costado de los accesos se ubicará 
estacionamiento para bicicletas.

3. Acceso peatonal a C.U.

Se dará en un espacio abierto, contralado (con puertas a base de rejas) 
y amplio por medio de escalinatas que suben una altura de 3 metros. 
LaUniversidad hacia la avenida Delfín Madrigal se delimita por medio de 
taludes de piedra.

4. Nueva estación Pumabús.

Esta ocupa una parte del estacionamiento que pertenece actualmente 
a tienda U.N.A.M. Los usuarios no cruzarán entre calles y el transporte 
interno de la Universidad se mueve entorno a un circuito. También se 
propone estacionamiento para bicicletas en esta estación.

5. Nuevo acceso a Tienda U.N.A.M.

El nuevo acceso a la tienda será por la avenida Delfín Madrigal.

6. Estacionamiento Tienda U.N.A.M.

Esta será re - distribuido en la zona donde actualmente sirve como zona de 

carga y descarga de productos para la tienda.

7. Bahía para vehículos y transporte público en C.U.

Esta bahía queda conformada por la misma bahía que era parte de la 
CE.TRA.M. en su anterior cuerpo poniente.

8. Retornos para ingreso y salida de CE.TRA.M. a la avenida Delfín 
Madrigal en ambos sentidos.

Se abre un carril sobre el camellón de la avenida Delfín Madrigal, donde 
actualmente está ubicada la estación del metro Universidad a nivel de piso, 
para obtener retorno vial que conecta la avenida en su sentido sur hacia la 
nueva CE.TRA.M.

9. Bahía para vehículos y transporte público en CE.TRA.M.

Bahía de acceso vehicular para usuarios de la CE.TRA.M. en su nueva 
ubicación.

10. Conjunto CE.TRA.M. y bloques de comercio.

Proyecto desarrollado en esta tesis a continuación.

11. Andador peatonal.

Regeneración del andador peatonal entre Cantera y la colonia Santo 
Domingo.

12. Metro Universidad y pasarela comercial subterránea. 

Estación del metro subterránea hasta nivel -10.60 y pasarela de 180 metros 
lineales en nivel -6.60 para reubicar el comercio ambulante.

memoria DESCRIPTIVA del conjunto.
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Imagen 8.10 Relación topológica del proyecto de conjunto.

C.U.banquetabahía para autosbanquetaav. Delfín Madrigal

Imagen 8.11 Propuesta de acceso a Ciudad Universitaria.

acceso 
controlado
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Nivel -11.20 de vías 
del metro.

Nivel -10.60 andenes 
del metro.

Pasarela 
subterránea 
entre Metro 
Universidad y 
C.U.

Accesos metro 
Universidad

Nivel -6.60 acceso a 
andenes.

Pasarela subterránea 
comercial entre Metro 
Universidad y la 
CE.TRA.M.

Terreno del proyecto a 
nivel banqueta +0.15.

Pasarela subterránea 
entre Metro 
Universidad y Santo 
Domingo.

CE.TRA.M.

Imagen 8.12 y 8.13 Vista de conjunto aérea y subterráneo.
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N

Flujos vehiculares.

Propuesta de semáforos.

8.3 propuesta de sentido vehicular.
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N

1. Circulación a nivel de piso.

2. Circulación por 
subterráneo.

8.4 Intenciones de fl ujos peatonales.
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8.5 CE.TRA.M. / memoria DESCRIPTIVA del proyecto.

El proyecto se desplanta en una superficie de 
9,169 m2 en 4 niveles. Es un conjunto de  usos 
mixtos articulados con una pasarela peatonal que 
conecta con la estación del metro Universidad. 
Conjunta una estación de transporte público, 
una explanada y dos bloques de edificios con 
comercio; un primer bloque con una tienda de 
artículos escolares y una mediateca y un segundo 
bloque con una cafetería y librería, comercio 
enfocado en las demandas de los estudiantes.

Pasarela.

Conecta la estación del metro con la estación de 
transferencia en el nivel -6.60.

Estación de transferencia.

Se encuentra en una planta de sótano a -1.60. 
A este nivel acceden los usuarios a un único 
andén de entrada y salida del transporte público 
sin necesidad de cruzar entre-calles. A su vez 
el transporte público accede desde la calle al 
nivel -2.00 a un circuito donde desciende a los 
pasajeros y después se integra a una zona de 
arribos.

Este esquema está orientado para un sistema 

de organización complejo  donde los autobuses 
funcionen en tiempos y frecuencias establecidas 
por minutos; para controlar sus arribos, 
tiempos de espera y salida de la estación. Se 
contemplan semáforos y relojes como parte del 
funcionamiento de la estación.

Explanada.

Se encuentra en el nivel +3.00 y se accede 
a ella por medio de una rampa y escalinatas 
perimetrales.

En este nivel se apoya la estructura de una 
velaria que cubre el vacío sobre el acceso a la 
Estación de Transferencia. 

-Bloque de comercio 1.

Tienda papelera.

Elemento comercial ancla. Tiene un área de 
2,375 m2 y ocupa dos niveles, +6.00 y +9.00. La 
idea es que sea un local parecido a las tiendas 
Lumen u Office Depot que abarcan distintos 
servicios relacionados con articulos escolares.

Mediateca.

Tiene un área total de 1100 m2 distribuidos en 
dos niveles, +6.00 y +9.00. Pretende atender la 
demanda de estudiantes y público en general 
que desea usar equipo de cómputo, internet y 
ploteo.

-Bloque de comercio 2.

Cafetería.

Es un establecimiento social con venta de comida 
rápida en nivel +6.00, (sin cocina industrial) con 
pequeñas áreas para preparación y calentamiento 
de bebidas y alimentos, la cafetería tiene un área 
total de 1,000 m2.

Librería.

Tiene un total de 1,000 m2 en dos niveles +6.000 
y +9.00, el primer nivel para venta y exhibición, 
cajas y servicios sanitarios y de limpieza,  el 
segundo para administración y bodega de 
producto. 
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8.6 programa arquitectónico de proyecto particular.

1. Estación de transferencia. Nivel -2.00.

-Oficinas administrativas y de vigilancia.
-Caseta de control de acceso.
-Caseta de control de salida.
-Sanitarios para administración.
 Hombres: 2 lavamanos, 1 w.c., 1 mingitorio. Mujeres:  
 2 lavamanos, 2 w.c.
-Sanitarios para operadores de transporte.
 Hombres: 2 lavamanos, 1 w.c., 1 mingitorio. Mujeres:  
 2 lavamanos, 2 w.c.
-Cuarto de intendencia.
-Cuarto de máquinas (sub-estación eléctrica y de 
instalaciones hidráulicas).
-Unidad Integradora de basura.
-Sanitarios públicos. 
 Hombres: 6 lavamanos, 3 w.c., 1 mingitorio. Mujeres:  
 6 lavamanos, 6 w.c.
-Andén y bahías ascenso y descenso.
-Cisterna.
-Circulaciones para vehículos de transporte.

*Se prescinde de estacionamiento.

2. Explanada. Nivel +3.00.

-Comercio.
-Sanitarios.
 Hombres: 2 lavamanos, 1 w.c., 1 mingitorio. Mujeres:  
 2 lavamanos, 2 w.c.

m2

9499.14

98.62
28.17
16.38
17.16

28.67

8.40
75.99

71.80
47.07

3918.94
176.50

3950.08

7909.59

377.00
17.16

3. Edificio Mediateca.

-Circulaciones.

Nivel +6.00.

-Vestíbulo (acceso y salida).
-Zona de atención al cliente.
-Oficinas adm. y de mantenimiento.
-Sanitarios (general).
 Hombres: 2 lavamanos, 1 w.c., 1 mingitorio. Mujeres:  
 2 lavamanos, 2 w.c.
-Cuarto de intendencia.
-Aula con equipo de cómputo.

Nivel +9.00.

-Aula de usos múltiples. 

4. Edificio Tienda papelera.

-Circulaciones.

Nivel +6.00.

-Vestíbulo.
-Zona administrativa y de vigilancia.
-Zona de exhibición.
-Zona de arte.

m2

1362.80

231.47

1104.00

202.23
25.55
39.90
30.51

6.88
571.46

254.80

254.80

2393.10

409.95

1881.10

219.43
87.27

954.06
49.44
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-Sanitarios públicos.
 Hombres: 3 lavamanos, 1 w.c., 1 mingitorio. Mujeres:  
 3 lavamanos, 2 w.c.
-Intendencia.

Nivel +9.00.

-Zona de impresión y copias.
-Bodega de almacenamiento.

5. Edificio de Librería y Cafetería.

Circulaciones.

Nivel +6.00.

-Vestíbulo.

Librería.

Nivel +6.00.

-Administración y vigilancia.
-Zona de atención a cliente.
-Zona de exhibición.

Nivel +9.00.

-Control y almacenamiento.

m2

9499.14

98.62
28.17
16.38
17.16

28.67

8.40
75.99

71.80
47.07

3918.94
176.50

3950.08

7909.59

377.00
17.16

Cafetería.

Nivel +6.00.

-Preparación de alimentos y atención.
-Sanitarios para usuarios (compartido con librería).
Hombres: 3 lavamanos, 1 w.c., 1 mingitorio. Mujeres: 3 
lavamanos, 2 w.c.
-Cuarto de intendencia.
-Zona de comensales.

Nivel +9.00.

-Administración.
-Vestidores para empleados.

Total de m2 construidos:

m2

85.94
55.86

8.60
477.33

207.89
77.37

23,228.5
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1. Estación de transferencia. 
Nivel -2.00. / 9,499.14 m2

2. Explanada. Nivel +3.00. 
/ 7,909.59 m2 (superficie). 
Comercio 377 m2.

3. Edificio Mediateca. Nivel 
+6.00 y +9.00. / 1,362.80 m2

4. Edificio Tienda 
papelera. Nivel 
+6.00 y +9.00. / 
2,393.10 m2

5. Edificio de Librería y 
Cafetería. Nivel +6.00 y 
+9.00. / 2,063.48 m2

Imagen 8.14 y 8.15 Volumetría por usos.
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8.17 Vista aérea del cuerpo oriente del conjunto.

8.16 Vista desde la avenida Delfín Madrigal hacia el sur.
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8.18 Vista aérea del conjunto hacia el norte.
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Conjunto.

C-01
C-02
C-03
C-04
C-05

Proyecto arquitectónico.

A-01
A-02
A-03
A-04
A-05
A-06
A-07
A-08
A-09
A-10
A-11
A-12
A-13
A-14
A-15

ESC-01
ESC-02
ESC-03
ESC-04

Planta de conjunto / techos.
Planta de arquitectónica de conjunto.
Planta de conjunto nivel -6.60
Planta de conjunto nivel -10.60
Cortes de conjunto.

Acceso - salida metro / nivel -6.60
Estación de transferencia / nivel -2.00
Explanada / nivel +3.00
Planta alta / nivel +6.00
Planta alta / nivel +9.00
Planta de techos / nivel +13.00
Alzados / corte E-E´, F-F’.
Alzados / corte G-G’, H-H’.
Alzados / fachada oriente y poniente.
Alzados / fachada norte y sur.
Alzados / corte A-A´, B-B’.
Alzados / corte C-C´, D-D’.
Corte por fachada 1.
Corte por fachada 2.
Corte por fachada 3.

Módulo de escalera 1.
Módulo de escalera 2 (eléctrica).
Módulo de escalera 3.
Módulo de escalera 4.

Relación de planos.

8.7 proyecto - Planos arquitectónicos.
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8.8 visualización del proyecto.

1

2
3

4
5

6

7

Plano de referencias fotográficas.

Av. Delfín Madrigal (sentido sur)

Av. Delfín Madrigal (sentido norte)

calle Dalias
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Imagen 1. Vista desde la Av. Delfín Madrigal hacia el sur.
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Imagen 2. Vista desde calle Dalias hacia fachada sur.
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Imagen 3. Vista desde calle Dalias a escalinatas de acceso en fachada oriente.
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Imagen 4. Vista desde calle Dalias hacia el sur, fachada oriente.
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Imagen 5. Vista de fachada norte.
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Imagen 6. Vista de fachada norte.
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Imagen 7. Vista desde Av. Delfín Madrigal hacia fachada poniente.
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CAPÍTULO 9. criterio estructural.
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Ciudad Universitaria y la Colonia Santo Domingo se 
encuentran ubicadas en una zona cuyo suelo es tipo 1, 
Lomerio, el cual según el Reglamento de Construcciones 
del Distrito Federal es considerado de lomerío o loma, 
formado por rocas o suelos generalmente firmes que 
fueron depositados fuera del ambiente lacustre, pero en 
los que puede existir, superficialmente o intercalados, 
depósitos arenosos en estado suelto o cohesivos 
relativamente blandos. Es frecuente la presencia de 
oquedades en rocas y de cavernas y túneles excavados 
en suelos para explotar minas de arena.

Zona de lomerío. 

Zona de transición. 
Zona de lago. 

9.1 Ubicación del terreno por tipo de suelo.

C.U.
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Cimentación. 

Cimentación como respuesta al tipo de suelo:

-Cimentación a base de zapatas aisladas y trabes de liga 
de concreto armado con puenteo para evitar cargas en 
oquedades.

-El terreno se encuentra contenido a 2 metros de profundidad 
por muros de contención perimetrales de concreto armado.

Súper - estructura.

Todas las columnas son de concreto armado, de un diámetro 
de 1m apoyadas con trabes de concreto armado en losa de 
entrepiso nivel +3.00 y en niveles +6.00, +9.00 y +13.50 con 
vigas de acero. 

Entrepisos.

Losa de entrepiso nivel +3.00 a base de losas alveolares 
precoladas “Spancrete” para cubrir grandes claros y losas de 
concreto armado en ajustes.

En nivel +6.00, +9.00 y +13.50 que componen los bloques de 
comercio son losas a base de Losacero.

9.2 memoria descriptiva de estructura.

Imagen 9.1 
Cimentación

Imagen 9.2 
Cimentación + 
súper - estructura de 
concreto.

Imagen 9.3 
Cimentación + súper - 
estructura + estructura 
metálica.
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E-01
E-02
E-03
E-04
E-05
E-06

Planta de cimentación.
Zapatas.
Entrepiso nivel +3.00
Entrepiso nivel +6.00, +9.00 y 13.50.
Detalles.
Velaria.

Relación de planos.

9.3 criterio estructural.

Imagen 9.5 Estructura en diferentes niveles.

Estructura en nivel 
+6.00 +9.00 y +13.50.

Estructura en nivel 
+3.00

Estructura en 
cimentación.

Imagen 9.4 Conjunto de estructuras.
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CAPÍTULO 10. criterio de instalaciones.
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Criterio para Instalaciones hidráulicas.

El agua fría llega por medio de un equipo hidroneumático colocado en la planta -1.60 metros en el cuarto de máquinas, que a su vez bombea el agua 
depositada en la cisterna que se encuentra debajo de la jardinera a la entrada sur del proyecto. 

La tubería general que abastece los módulos de baños es de cobre “L” de un diámetro de 100 mm y después llega a cada mueble sanitario (w.c., 
mingitorios y lavamanos) en ramales de 50 mm del mismo material.

Las columnas de agua fría suben en tubería de 75 mm al nivel +3.00 y +6.00.

Criterio para Captación y abastecimiento  de agua pluvial.

El agua pluvial se recolecta desde las azoteas de los edificios a nivel +13.50 y bajan por tubos de p.v.c. de 150 mm de diámetro ahogados en las 
columnas hasta un ramal general de 200 mm de diámetro para depositarse en dos cisternas; una ubicada atrás del local de baños para los operadores 
de transporte público y la otra debajo de las escaleras de acceso a la explanada en el acceso sur del conjunto.

El agua pluvial captada se bombea y re - utiliza para todos los muebles sanitarios en nivel -1.60, +3.00 y +6.00.

Criterio para Instalaciones sanitarias.

La recolección de aguas negras se divide en tres redes, comienza en los módulos de baños en el nivel +6.00, baja en tubos de p.v.c. de 200 mm al nivel 
+3.00 y luego debajo del nivel  -1.60 en albañal con 2% de pendiente para dirigirse a alguna de las tres salidas de drenaje urbano.

10.1 instalaciones. Memoria descriptiva.
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Criterio para Instalaciones eléctricas.

Se cuenta con una sub estación eléctrica ubicada en el nivel -2.00 a un costado del módulo de baños públicos, en este mismo local se encuentran los 
tableros de carga de donde se distribuye toda la instalación eléctrica al conjunto, primero en redes principales de tubo conduit de 3 pulgadas y sus 
sucecivos ramales a locales con tubería de 3/4 de pulgada del mismo material.

Criterio para instalaciones especiales.

El diseño del proyecto tiene contemplado el espacio necesario para las instalaciones de aire acondicionado, control de la calidad de aire (CE.TRA.M.), 
circuito cerrado de tv, telefonía, voz y datos o las que necesite el proyecto en caso de que los edificios cambien de giro comercial.

IHP-01
IHP-02
IHP-03
IHP-04
IHP-05

ISP-01
ISP-02
ISP-03
ISP-04
ISP-05
ISP-06
ISP-07

IE-01
IE-02
IE-03
IE-04
IE-05

Instalación hidráulica y re-utilización de agua pluvial nivel -2.00.
Instalación hidráulica y re-utilización de agua pluvial nivel +3.00.
Instalación hidráulica y re-utilización de agua pluvial nivel +6.00.
Detalles de instalación hidráulica en módulos de baños.
Detalles de instalación hidráulica en módulos de baños.

Instalación sanitaria y captación de agua pluvial nivel -2.00.
Instalación sanitaria y captación de agua pluvial nivel +3.00.
Instalación sanitaria y captación de agua pluvial nivel +6.00.
Instalación sanitaria y captación de agua pluvial nivel +9.00.
Instalación sanitaria y captación de agua pluvial nivel +13.00.
Detalles de instalación sanitaria en módulos de baños.
Detalles de instalación sanitaria en módulos de baños.

Instalación eléctrica nivel -6.60. 
Instalación eléctrica nivel -2.00.
Instalación eléctrica nivel +3.00.
Instalación eléctrica nivel +6.00.
Instalación eléctrica nivel +9.00.

Relación de planos.
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CAPÍTULO 11. criterio de costos y factibilidad.
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Partida. Descripción. % Importe $

pr
el

im
in

ar
es

Estudios, trabajos de 
campo y laboratorio.

-Muestra inalterada, extraída de un sondeo a cielo abierto.
-Servicio de laboratorio tipo “A” para verificación y/o control de compactaciones en terracerías, 
sub-base y bases.
-Levantamiento de poligonales cerradas con equipo de topografía, de 2.01 a 5.00 Ha.
-Trazo y nivelación para desplante de estructura para edificación con equipo de topografía.

.05 67,783.31

Desyerbe, poda, 
excavaciones, 
demoliciones, 
acarreos y rellenos.

-Excavación por medios mecánicos, zona “A”, clase II, de 0.00 a 2.00 metros de profundidad.
-Acarreo en camión, de piedra, kilómetros subsecuentes, zona urbana.

.5 1,088,795.77

su
b 

es
tr

cu
ru

ra Cimentación. -Contrucción de zapatas, dados, trabes liga y muros de contención de concreto armado. 3 5,618,369.41

sú
pe

r 
es

tr
uc

tu
ra

Elementos 
estructurales de 
concreto armado.

-Construcción de columnas, trabes, losas, escaleras, rampas, pisos y firmes. 18.1 34,398,419.91

Sistema de losa 
pretensada.

-Losa alveolar.
-Firme de concreto armado.
-Grúa para montaje.

6 9,486,577.12

Estructura metálica. -Trabes, incluye: planos de taller, dimensionamiento, perfilado, montaje, soldadura primero y 
final.
-Placas.
-Entrepisos, incluye: Losacero con capa de compresión de 5 cm a base de concreto, armada 
con malla electrosoldada.

53 98,947,317.60

11.1 Costos.
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Partida. Descripción. % Importe $

sú
pe

r 
es

tr
uc

tu
ra

Velaria. Suministro y colocación de membrana para velaria, incluye cimentación, elementos portantes 
y mano de obra.

2.7 5,104,200.00

Albańilería. -Muros de block de concreto y muros a base de tableros de yeso.
-Relleno con tezontle en baños y azotea para dar pendiente, enladrillado y entortado en 
azoteas.
-Colocación de losetas.

3.9 7,341,242.76

Instalaciones. -Suministro, instalación y pruebas de:
I. Hidráulicas.
I. Aguas pluviales (recaudación y reutilización).
I. Sanitarias.
I. Eléctricas.
Escaleras eléctricas.
Otras.

5.7 10,668,651.16

Acabados. Suministro, instalación y mano de obra de:
-Recubrimientos.
-Acabados.
-Pinturas.
-Herrajes.
-Vidrierías.
-Mangueterías.

1.8 3,411,830.15

ex
t.

Exteriores. Arborización, construcción de pisos, banquetas, guarniciones y andadores. 5.3 10,083,557.77

Gran total. 186,216,744.96
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11.2 factibilidad.

La propuesta de factibilidad parte del modelo establecido desde el año del 2008 en el D.F., ya que existe un plan de modernización de paraderos de los 
42 CE.TRA.M. existentes, el cual es co-inversionista con la iniciativa privada con una participación de entre 3 y 17 por ciento.

La propuesta arquitectónica de esta tesis es austera, no es un proyecto caro en comparación a la estación de Ciudad Azteca o El Rosario porque no tiene 
su esquema de centro comercial. En ambos casos el G.D.F. ha cedido los terrenos y aunque no se encuentran datos oficiales del monto que ha aportado 
en los proyectos, algunas notas periodísticas ubican que en cada uno aproximadamente aportó $16,200,000.00 y $54,000,000.00 respectivamente.  

En el proyecto que aquí propongo el G.D.F. no debe invertir o aportar el terreno y si su aportación económica fuera el 15 % sería de $ 27,932,511.74
y la I.P. invertiría $ 158,258,232.40. De acuerdo al modelo establecido por el mismo G.D.F., la I.P. tendrá la concesión de todo el conjunto por 30 años 
con tal de dar financiamiento y ejecución a la obra.

A la par de la finalización de esta tesis se está construyendo una CE.TRA.M. para la estación Periférico sur de la nueva línea 12 del metro, con un 
programa y para una demanda similar a la que presenta la estación Universidad, la inversión total para la nueva estación es de $ 200,000,000 (según 
una nota publicada en el periódico El Universal el 4 de diciembre del 2012 en la sección Ciudad), costo más o menos similar al proyecto que propongo 
en esta tesis lo cual indica que está en un rango factible de acuerdo a este proyecto análogo.

CE.TRA.M. Universidad.

Inversión del G.D.F.   $   27,932,511.74
Inversión de I.P.         $ 158,258,232.40

Gran total                   $  186,216,744.96

Comparativo con respecto a modelos análogos.

Universidad (tesis)        $  186,216,744.96
CE.TRA.M. Zapata        $   280,000,000.00
CE.TRA.M. Periférico    $   280,000,000.00
CE.TRA.M. Cd. Azteca  $   900,000,000.00
CE.TRA.M. El Rosario   $1,800,000,000.00



191REGENERACIÓN URBANA DEL BORDE ORIENTE DE C.U.

CAPÍTULO 12. fi nal.
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12.1 conclusiones.

1. Una gran cantidad de edificios han sido construidos y diseñados por la D.G.O. de la U.N.A.M., como anteriormente he mencionado, carecen de 
intenciones de integrarse a la estupenda arquitectura del campus original de Ciudad Universitaria. La Facultad de Arquitectura de la U.N.A.M. debería 
tener mayor injerencia y poder para decidir lo que se realice en la Universidad, así como establecer lineamientos generales y elaborar concursos entre 
profesores y alumnos dejando en estos la responsabilidad del diseño para que la D.G.O. pueda ejecutar la obra y dar mantenimiento. 

2. Es necesario ponderar en la Ciudad de México proyectos de movilidad masiva por encima del auto particular, según informes de la O.N.G. internacional 
con su sede en México, el I.T.D.P. (siglas en inglés: Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo), * tiene proyectado que el parque vehicular en 
la ciudad pasará del 2010 al 2030 de 22 millones a casi 70 millones respectivamente. Esto quiere decir que cada vez habrá más autos y menos espacio 
por donde circulen, es así que el transporte público tendrá que ser mayor y mejor en un futuro próximo y los CE.TRA.M. tienen un papel importante como 
parte de los proyectos integrales de movilidad.
 
Considero también que la construcción de edifcios como las CE.TRA.M. deberían estar sometidos a licitaciones y concursos, probablemente ello 
permita escoger una mejor opción y no otorgar proyectos por adjudicación directa. Otro punto importante es analizar el esquema de intervención entre 
el financiamiento de la iniciativa privada y el G.D.F. o el del Gobierno del Estado de México para la construcción de estos centros ya que responden 
principalmente a intereses comerciales y podrían no ajustarse al contexto urbano como el caso del CE.TRA.M. en Ciudad Azteca y la arquitectura que 
se demanda.

3. Alguna vez el arquitecto Félix Sánchez dijo que “la ciudad se hace lote por lote”. Los arquitectos también “hacemos la ciudad”, en la mejor percepción 
de ello tal vez podamos hacer mejores ciudades.

* Fuente: Importancia de la reducción del automóvil. -
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Importancia-de-reduccion-de-uso-del-auto.pdf
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