
UNIVERSIDAD NACIDNAL AUTÓNDMA DE MÉXICD 

FACULTAD DE ARQUITECTURA 

TALLER MAX CETTD 

TESISTEÓRICA PROFESIONAL PARA OBTENER El TíTULO DE ARQUITECTO PRESENTA: 

TIPOLOGíAS URBANAS DESCONTEXTUAlIZADAS y 
FUERA DE LA CONCIENCIA COLECTIVA 

SINODALES 
SARO. ADA AVENDAÑO ENCISO 
MTRA. AURIBEL VILLA AVENDAÑO 
ARO. RICARDO PINELO NAVA 

PEDRO CEÑAL MURGA 
DIEGO DE LA MORA MARTíNEZ 

2012 



 

UNAM – Dirección General de Bibliotecas 

Tesis Digitales 

Restricciones de uso 
  

DERECHOS RESERVADOS © 

PROHIBIDA SU REPRODUCCIÓN TOTAL O PARCIAL 
  

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal 
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México). 

El uso de imágenes, fragmentos de videos, y demás material que sea 
objeto de protección de los derechos de autor, será exclusivamente para 
fines educativos e informativos y deberá citar la fuente donde la obtuvo 
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro, 
reproducción, edición o modificación, será perseguido y sancionado por el 
respectivo titular de los Derechos de Autor. 

 

  

 



4 5

Los No Lugares
Construir, pensar 

habitar
El espacio público: 

Ciudad y ciudadanía
Espacios basura

Mapa conecptual
Desarraigos

Sitio
Conformación del paso 

a desnivel
Fotografías 

México
Patrones

Instrumentos
Revisión histórica

Revisión fotográfica

Luz.Tiempo
Destrucción.Revelación 

Deformación.
Exploración

Identificación de 
patrones

Bajo puentes
Infraestructura urbana 

en desuso
Pasajes

Pasos a desnivel

Qué y por qué
Propuesta teórica

Intenciones

27

32

37
42
44
47

146

148
150

53
53
54
54
59

159
161

162

186185184181180

66
68

70
76
81

167
168
165
174

IDEACION INTERVENCIONLEVANTAMIENTO

CONSTRUCCION BUSQUEDA IDENTIFICACION

l

l l l

PROLOGO
l

Crecimiento de las 
Megalópolis

Espacios anónimos

Variantes 
Primera postura 

Segunda postura 

Exceso y anonimato 
Siglo XXI

Historia de la calzada
Rituales dentro de la 

arquitectura
Sociedad de 

consumo
El patrón en Tlalpan
Revisión de pasos a 

desnivel

El Caracol

Peatón a nivel 
subterráneo

Flujos

21
23

135
141
142

15
16

103

107

107
108

112

07

91
94

PROLOGO APROXIMACION

PROFUNDIZACION

CONCLUSIONES Bibliografía Bibliografía Extendida REFERENCIAS IMÁGENESEpíLOGO

DIAGNOSTICOCONTEXTUALIZACION

CONTEMPORANEIDAD
l

l ll

l



6 7

PROLOGO
l



8 9

D E S A R R A I G O S Prólogo

Como alumnos de la carrera de arquitectura, con-
cebimos que esta disciplina debe fungir como un 
intermediario entre el espacio y los individuos. De-
bemos autoentendernos y autoconstruirnos a nivel 
ontológico, para después poder comprender los fe-
nómenos de las urbes y tomar acción ante a ellos. 
Es necesario que el arquitecto se forme un criterio 
y estimule en sí mismo una sensibilidad que le per-
mita encontrar situaciones que lo muevan y provo-
quen en él una iniciativa para actuar al respecto.

Para nosotros, el ser humano es el objeti-
vo final del arquitecto y las atmósferas su 
lienzo. Los arquitectos debemos idear e 
imaginar espacios que generen empatía 
con sus habitantes ya que si esto fracasa, 
el individuo  buscará otro lugar. Creemos 
que la arquitectura cobra sentido cuan-
do logra que el sujeto consiga no sólo 
desempeñar sus actividades cotidianas 
sino también alcanzar un desarrollo espi-
ritual profundo, además de que se sien-
ta digno del espacio en el que habita.

Si pensamos que la arquitectura siempre tie-
ne que ajustarse a su realidad y a la de su en-
torno, nosotros, como parte de esta discipli-
na, debemos estar alerta de los cambios del 
mundo y de cómo éste se va desenvolviendo. 

EL CARACOL
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

El presente trabajo surgió de la inquietud por profundi-
zar sobre el tema de reactivación de espacios en des-
uso, así como de los ciclos urbanos alterados ante el 
exceso y el desperdicio de una sociedad de consumo 
teniendo como prioridad la dignificación del usuario.
De esta forma, pusimos a la ciudad sobre la 
mesa y analizamos de qué forma ha evolucio-
nado y qué ha pasado en ella en los últimos 
años para que estos espacios de hayan gestado.

Al remontarnos al pasado mesoamericano de la 
ciudad, podemos observar que una mala aproxima-
ción a su condición lacustre dejó al Lago de Texco-
co como remanente de la urbe, sin propósito algu-
no mas que el de recordarnos lo que alguna vez fue 
esta maravillosa ciudad y cómo funcionaba idóne-
neamente de acuerdo a sus características. Dentro 
de esta zona, nos interesó particularmente El Cara-
col, un terreno circular de 3.5 km de diámetro, por 
su carácter inhóspito, su geometría y proporciones. 

Inevitablemente, cuando uno indaga en recur-
sos e investiga, empiezan a surgir ciertas inten-
ciones e ideas sin si quiera conocer el sitio y ésta 
no fue la excepción. Al analizarlo mediante pla-
nos e imágenes nos atrajo en particular el carác-
ter fracturado del terreno con relación a su con-
texto, considerando sus colosales magnitudes.

Posteriormente hicimos una visita al sitio. Primero se 
analizó la forma en la que se llega a éste: tuvimos 
complicaciones para ubicar físicamente el Caracol, 
cosa que llamó nuestra atención considerando su no-
table proporción en relación a su contexto. Al pregun-
tarle a las personas que viven en las inmediaciones 
sobre éste, notamos que el predio era casi del todo 
desconocido, incluso  para sus vecinos más próximos.

Sin embargo, una vez frente al sitio nos per-
catamos que éste salía de nuestras nocio-
nes de escala y era tan grande que sus límites 

Fotografía aérea de El Caracol
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D E S A R R A I G O S Prólogo

Suponemos que, además de El Caracol, deben de 
existir cientos de lugares que se parecen de alguna 
forma a este sitio. Pensamos que las características 
esenciales de El Caracol se podían estudiar y en-
tender desde la óptica de otras disciplinas como la 
filosofía, la antropología y la historia, y estas se po-
drían encontrar en la obra de diversos teóricos. Así 
fue como decidimos hacer una investigación enfo-
cándonos en los espacios denominados “no lugares” 
ya que El Caracol, y los otros espacios ya menciona-
dos anteriormente, se asemejaban a este concepto.

Para profundizar en este fenómeno, es vital indagar 
en los recursos teóricos para así poder entender, ex-
plicar y posteriormente explorar a fondo su naturale-
za y su evolución. A partir de la construcción de un 
marco teórico, entonces, haremos un análisis de la vi-
gencia del concepto de “no lugar”, apoyándonos de 
autores  a la arquitectura otras disciplinas y contem-
poráneos a nosotros para finalmente ir construyendo 
un nuevo concepto visto desde la arquitectura y que 
responda a nuestro contexto histórico y geográfico.

Desde que el término fue acuñado por Marc Augé1, 
hasta la fecha, se ha hablado sin cesar de los “no lu-
gares”; incluso se ha vuelto un tema que se discute 
con frecuencia debido por un lado, al aumento en 
la aparición de estos sitios y por el otro, a ser proio 
de la contemporaneidad. Las tipologías arquitectóni-
cas y más importante aún, las condiciones sociales, 
han cambiado paulatinamente a través de los últimos 
años y poco se ha explorado sobre el concepto en 
sí de los no lugares de modo que ha habido una ba-

nalización del término y un entendimiento superficial 
del mismo. Fue un concepto novedoso que práctica-
mente no evolucionó a la par de su entorno por lo 
que parte importante de nuestro trabajo de investiga-
ción es ponerlo bajo la lupa y relacionarlo con nuestro 
contexto; esto se dará principalmente a través de la 
revisión de algunos autores posteriores a Augé y de 
distintas áreas de estudio y relacionarlo con la arqui-
tectura para poder entenderlo bajo nuestro campo..

Examinando la posmodernidad y su desarro-
llo hasta nuestros días como la base sobre la que 
despega la compleja problemática a la que se 
enfrentan hoy en día las grandes urbes y las socie-
dades trataremos de contextualizar y entender a 
fondo esta situación y los paradigmas que genera.

Desde nuestra postura, buscamos identificar espacios 
que se relacionen con el nuevo concepto que preten-
demos construir y entender cómo podría actuar la ar-
quitectura sobre éstos. No se trata de un elemento que 
salve pero sí de uno que cree conciencia y genere puen-
tes que permitan seguir la excursión arquitectónica. 

Se pretende llegar, pues, a determinar qué mo-
delos pueden ser útiles a la arquitectura para el 
buen funcionamiento de las ciudades contempo-
ráneas en el presente y hacia el futuro. Se aspira 
reunir las herramientas suficientes que permitan a 
otros poner en práctica las ideas aquí propuestas, 
así como continuar con estas exploraciones esen-
ciales que conectan lo antropológico, lo socioló-
gico, lo filosófico, lo estético y lo arquitectónico.

1 Marc Augé, antropólogo francés (véase bibliografía extendida).

Fotografía del paisaje dentro de El Caracoleran imperceptibles en un primer momento.
Por otra parte, la ciudad empezaba a crecer a kiló-
metros de distancia del Caracol y, en medio de es-
tos dos actores, existían varios bordes físicos que 

imposibilitaban concebir nítidamente un nexo entre 
una carretera con una caseta (que a nivel semio-
lógico, como sabemos, expresa ”obstáculo”), un 
arroyo, un camellón verde, una serie de talleres me-
cánicos, una gran avenida y metros más allá la ciu-
dad que empezaba a crecer de manera gradual. El 
Caracol, concluimos, nació con el principio de ser 
desconocido y se desarrolló con el mismo objetivo.

En efecto, este espacio no era vital –y nunca lo fue, 
por cierto– para el desarrollo de las actividades de las 
personas: como hemos mencionado, se encontraba 

lejos de ellas y sin conexión alguna por lo cual, in-
dependientemente de su carga histórica, inevitable-
mente se volvía un mas allá, un espacio más, carente 
de identidad en cuanto a los habitantes se refiere.

Los límites del Caracol y su lejanía con 
el área urbana nos mostraron la impor-
tancia de conocer físicamente el sitio 
al mismo tiempo que evidenciaron 
los factores sobre los que queríamos 
trabajar. Funcionó como un experi-
mento para descubrir hacia dónde 
queríamos enfocar este trabajo de 
investigación. Así pues, establecimos 
que nos interesaba trabajar tanto el 
carácter inhóspito del Caracol como 
su desarticulación con la ciudad. 

En este sentido, determinamos que 
El Caracol no debía ser analizado su-
perficialmente y concluimos que, de 
dirigirnos a su esencia misma, encon-
traríamos lo que nos interesaba pro-
fundizar y trabajar del sitio. Se trata, 
como hemos mencionado, de un sitio 
de enormes proporciones que, cu-
riosamente, sus vecinos desconocen 
del todo y que lo vuelve, por ende, 
un espacio totalmente inactivo. De 
alguna forma apareció como fractura 
dentro del crecimiento de la ciudad.

Desde una perspectiva cartesiana, en la relación 
cognoscitiva entre sujeto y objeto, es el sujeto 
quien determina los límites de la verdad y la vali-
dez ontológica de algo. Así, nos preguntamos si 
un sitio como El Caracol realmente existía. Es de-
cir, ¿qué le da sentido a un espacio cuando no 
hay nadie que lo conciba y asimile como tal? 

Esta abstracción del Caracol nos generó un fuerte 
interés por analizar los componentes básicos del lu-
gar para que, una vez identificados, encontráramos 
más fácilmente otras situaciones donde se repitieran. 

Vista en planta de El Caracol
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D E S A R R A I G O S 01.	 Contemporaneidad

EXCESO Y aNONIMATO
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Comprar, estrenar, tirar, consumir, utilizar, reno-
var, producir, reproducir, construir, reciclar, recons-
truir, deconstruir, destruir. La pauta que sigue la 
posmodernidad es la del exceso y la saturación. 

La alta densidad demográfica de los últimos años 
ha traído consigo una fuerte demanda de recur-
sos de todas las áreas para abastecer las necesi-

dades de una sociedad consumista, cosa que, por 
ende, ha devenido en una explotación desmesu-
rada y fuera de proporción de los recursos dispo-
nibles. Esta saturación ha sido generada por la 
economía de consumo que rige al mundo. Todo se 

ha vuelto desechable, todo es efímero y el desper-
dicio ha llegado a sobrepasar lo que no es residuo.

Lo nuevo se vuelve lo más atractivo, lo de ayer se 
olvida y lo ajeno, o poco evidente, es totalmente invi-
sible. El exceso genera estratos que se van sobrepo-
niendo hasta generar un caos que impide una vista in-
tegral de lo que existe. Los tejidos se han convertido 
en sistemas complejos de redes inconexas, compues-
tas en su mayoría por elementos aislados y sin cohe-
sión. Ante la saturación sensorial, sólo se concibe lo 
inmediato y el resto existe únicamente en su mate-
rialidad, ya que su pérdida perceptual es evidente.

Siguiendo el conocido axio-
ma de que a cada acción co-
rresponde una reacción, en la 
actualidad hay muchas pro-
puestas que responden a las 
nuevas necesidades que ha 
provocado la saturación de la 
que venimos hablando aquí. 
En este sentido, se han pro-
puesto diversas estrategias 
puntuales que responden a 
estas nuevas exigencias que 
rápidamente se han vuelto 
características de nuestros 
tiempos. Todas las discipli-
nas han tenido que tomar 
acción desde sus respectivas 
áreas ante esta problemáti-
ca, proponiendo programas 
de reciclaje, reuso y ahorro. 
Así, nos encontramos inmer-
sos también en una era en la 
que la reutilización de deshe-
chos se encuentra en eferves-
cencia y con gran demanda.

Paralelamente, el yo posmoderno se ha visto atra-
pado en una multiplicidad de relaciones que lo han 
dejado más aislado que incluido en ellas. Las nue-
vas tecnologías y otros avances han dado pie a que 
se desarrollen nuevas tipologías espaciales que han 
aumentado la probabilidad de encuentro con otras 

Densidad urbana en Hong Kong
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D E S A R R A I G O S
En 99 cent, Andreas Gursky hace una crítica a la sociedad de consumo 
al fotografiar patrones de productos expuestos en un supermercado

personas, pero que, sin embargo, han disminuido 
la posibilidad de éstas de relacionarse socialmente. 
Esto ha originado lo que Kenneth Gergen2 llama el 
“yo saturado” entendido como una modificación 
radical del tejido social, es decir, ha generado rela-
ciones cada vez menos personales hasta el punto de 
quebrantar la identidad y ponerla en crisis definitiva.

SIGLO XXI
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Nuestra generación vive tanto las consecuencias 
del auge financiero como las presiones genera-
das por las economías deprimidas y en recesión. 
Entendemos las carencias al mismo tiempo que 
vemos el lujo y el derroche. Representamos la in-
certidumbre resultante de un mundo volátil e ines-
table. Vivimos en un ambiente apocalíptico, lleno de 
alarmas y en el que de un día para otro el mundo 
y  nuestra realidad pueden cambiar rotundamente. 

El desarrollo tecnológico ha provocado que, en cues-
tión de décadas, los modos de vida hayan cambiado 
radicalmente. Somos jóvenes que vivimos el cambio 
de lo análogo a lo digital, por ejemplo: ayer se usaba 
el LEGO, hoy hay aplicaciones en el los teléfonos inte-
ligentes que reemplazan la oferta de este juguete. Las 

capacidades sensitivas, consecuentemente, se trans-
forman. Asimismo, se cambia lo real por lo virtual. 
Ayer el Internet era una novedad tecnológica, hoy en 
día define el paradigma de la era de la informática 
y es impensable no tenerlo, se ha convertido en la 
la herramienta por excelencia del siglo XXI. Todo se 
ramifica, todo se diversifica y se multiplica sin cesar.

La arquitectura, como una disciplina 
permanentemente en el presente, no 
ha salido exenta de esta crisis. Como 
dice Rem Koolhaas3, la posmodernidad 
permitió que se construyera como en 
ninguna otra época en cuanto a canti-
dad y, no obstante esto, lo construido, 
por estar totalmente descontextualiza-
do y responder únicamente a lo mediá-
tico y a la inmediatez más tangible, se 
ha convertido y se seguirá convirtiendo 
en algo efímero y poco trascendental. 

Asimismo, se han generado espacios que no fomen-
tan ni facilitan la interacción social y que, a menudo, 
se vuelven ajenos a la población. En consecuencia, 
la arquitectura debe formar parte del pensamien-
to contemporáneo y encontrar su campo de acción 
dentro de esta serie de problemáticas universales.

El siglo XX nos ha mostrado que la arquitectu-
ra se encuentra en crisis: descarrilada y desorde-
nada, además de que ha generado, a causa de 
la masificación, un aglomerado urbano en el que 
cada vez es más difícil encontrar una identidad. 
Aun así, vemos como se sigue construyendo más 
y más: hacia los lados, hacia la periferia, a lo lejos.

El quehacer arquitectónico contemporáneo, en 
definitiva, debe tomar en consideración estos he-
chos ya que no pueden ser simplemente obvia-
dos. Nuestras ciudades ya están, de cierta forma, 
conformadas y se debe enfocar a aprovechar la 
materia prima que ya existe y no a sobreconstruir. 

2 Kenneth J. Gergen, psicólogo estadounidense ha analizado las interacciones sociales vistas desde un contexto posmoderno.
3 Rem Koolhaas, arquitecto holandés (véase bibliografía extendida).

Usuarios de una estación de trenes 
en Praga evitan relacionarse entre sí
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02.	 Aproximación

CRECIMIENTO DE LAS 
MEGALÓPOLIS
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

El fin de la Segunda Guerra 
Mundial trajo consigo un perio-
do de crecimiento económico 
y de estabilidad. La mortalidad 
se redujo sustancialmente gra-
cias a los avances científicos, 
sobretodo por el concepto de 
prevención por encima del de 
atención. A raíz de estas trans-
formaciones, se experimentó 
un inusual incremento en la 
tasa de natalidad, así como 
una mayor longevidad. Se con-
solidaron a nivel mundial las 
premisas del capitalismo que 
empujaban a ir hacia las ciuda-
des y la nueva sociedad indus-
trial, producto de la revolución 
tecnológica, generó áreas de 
trabajo en los centros urbanos 
que favorecieron los desplaza-
mientos del campo a la ciudad.

El aumento demográfico y la migración propiciaron 
un fenómeno característico de la posmodernidad: 
el crecimiento desmesurado, desorganizado y caó-
tico de las zonas urbanas. La aceleración del creci-
miento provocó una ruptura en la forma en la que 
las ciudades tienden a desarrollarse “naturalmente”. 

Este desarrollo es una de las causas  que han desper-
tado la preocupación por la falta de recursos naturales 
en nuestra época. Actualmente, el desarrollo y creci-
miento de las ciudades pasa por un momento crucial. 
La dirección que tomemos en cuanto a la progresión y 
expansión de las urbes tendrá grandes consecuencias 
en el ecosistema, así como en el modus vivendi de los 

habitantes de este planeta, particularmente  sobre los 
residentes de las grandes urbes. De hecho, el incre-
mento exponencial ya ha provocado la unión de cen-
tros urbanos cercanos (conurbaciión), formando así las 
grandes metrópolis y posteriormente las megalópolis.

El término “megalópolis” proviene de la etimología 
griega que significa “Mega”- gran y “Polis”- ciu-
dad. Éste se aplica al conjunto de áreas metropoli-
tanas cuyo crecimiento urbano acelerado ha llevado 
al contacto del área de influencia  propia con la de 
otra urbe. Las megalópolis suelen estar formadas 
por conurbaciones de grandes ciudades.  Estas con-
glomeraciones urbanas traen consigo un sinfín de 
oportunidades así como problemáticas. Uno de los 
desafíos de las grandes ciudades es el espacio. Cada 
vez se vuelve más inaccesible y complicado seguir 
expandiéndose sin control, ya que la construcción de 
la infraestructura necesaria para dotar de servicios a 
los habitantes resulta mucho más costosa y laboriosa.

Fotografía aérea de tejido urbano en Sao Paulo
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D E S A R R A I G O S 02.	 Aproximación

ESPACIOS ANÓNIMOS
......................................

La tendencia global que ha dem-
ostrado ser una opción viable para 
evitar la sobrexplotación del eco-
sistema es la reutilización de espa-
cios existentes dentro de la ciudad. 
Berlín y Tokio son grandes ejemplos 
del tema.  Ambas ciudades, una sin 
expansión demográfica y la otra con 
una escala incluso más grande que 
nuestra propia ciudad, tienen políti-
cas bastante claras acerca del crec-
imiento urbano y del espacio existente.  

Berlín, por ejemplo, bajo un amplio 
programa de reutilización ha reactiva-
do las zonas devaluadas de la ciudad, 
logrando que la ciudad se mantenga 
viva al mismo tiempo que se evita la 
emergencia de espacios olvidados que 
propician diferentes actividades. Tokio, 
por su parte, es también un gran ejem-
plo de aprovechamiento de espacio y al 
mismo tiempo un exponente de la apa-
rición constante de espacios anónimos.

Estos sitios se volvieron un objeto cen-
tral de estudio de diversos sociólogos 
y antropólogos debido a la importan-
cia que adquirieron en el mundo que 
a la vez que venía recuperándose de 
las consecuencias del conflicto militar 
gozaba también de los beneficios de 
los avances científicos y tecnológicos.

Marc Augé, antropólogo francés, se 
aproxima entonces al concepto de so-
bremodernidad, a partir del cual re-
flexiona acerca de la  identidad del 
individuo en función de su relación 
con los lugares cotidianos, así como 
de la presencia de la tecnología.

Tempelhof, antiguo aeropuerto 
de Berlín que fue reutilizado 
como espacio recreativo

Por otra parte, ha sido demostrado que ésta no es 
la manera óptima para crecer debido a una serie de 
obstáculos, como lo son las grandes distancias que 
se tienen que recorrer, el hecho de que propician la 
construcción de vías rápidas de comunicación que 
a su vez dejan, a menudo, espacios remanentes en 
el tejido urbano. No obstante, muchas naciones ter-
cermundistas han crecido de manera exponencial, y 
por este ritmo acelerado y su condición de ciudades 
localizadas en países en vías de desarrollo, lo han he-
cho, desordenadamente y de manera poco eficien-
te, generando en ellas muchos espacios cortados 

y olvidados, que no forman parte de la conciencia 
colectiva y cuya única función es estar ahí, subuti-
lizados u ocupados por una minoría de personas.

Inversamente, los países mas avanzados en el mun-
do han actuado de formas distintas. Considerando 
que no comparten la misma expansión demográfica, 
el poder adquisitivo y la civilidad de sus habitantes 
que los países subdesarrollados,  muchas naciones 
primermundistas como Estados Unidos, los países 
de la Unión Europea y Japón han entendido más a 
fondo, la importancia de las ciudades y sus espacios. 

Fotografía aérea de tejido urbano en Chicago
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D E S A R R A I G O S 03.	 Construcción

LOS NO LUGARES
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

En el libro Los No Lugares: Espacios del anonimato: 
Antropología sobre modernidad, Marc Augé pone 
los cimientos del concepto del no lugar. Para él, en 
la posmodernidad se suscitaron tres deformaciones 
que se volvieron objeto central de estudio para los 
antropólogos: la del tiempo en la que, debido a los 
avances tecnológicos, éste se volvió “elástico” y se 
convirtió en una medida relativa y una referencia 
perspicua; la del espacio, en donde las magnitudes 
de lo construido se volvieron excesivas y se perdió 
la noción de escala, es decir, que las grandes y pe-
queñas distancias dejan de existir; y, finalmente, la 
de la figura del ego, en la que los individuos están 
ensimismados en mundos creados por lo que la pro-
ducción individual se vuelve lo único importante.

Augé define el lugar antropológico como un espacio 
ocupado por una población determinada que com-
parte ritos, interacciones, costumbres y un tipo de 
linaje con características que finalmente le dan iden-
tidad a una sociedad. Para el antropólogo, el mun-
do en el que se encuentra es continuo, se cierra y se 
vuelve a abrir por lo que hay una necesidad de reco-
nocerse en él y de asimilarse a cada momento, como 
proceso continuo en el que el individuo se da sentido.

De esta manera, Augé expone las inclinaciones y el 
trabajo de ciertos autores de distintas disciplinas que 
se relacionan a la antropología, para a partir de ahí 
ofrecer su propia visión. Marcel Mauss4 dice que el 
hombre medio es el que no pertenece a las élites. 
Lévi-Strauss5 da preponderancia al lugar de nacimien-
to en la significación del hombre. Émile Durkheim6 

habla de festividades sagradas que hacen que los 
individuos sean conscientes no sólo de la colectivi-
dad a la que pertenecen sino también de su pasado.

Para Augé, en cambio, un lugar es 
esencialmente geométrico ya que se 
conforma de tres componentes que 
dentro de la geografía cotidiana le 
dan esta cualidad: La línea que gene-
ralmente marca itinerarios y se asimila 
en ejes, la intersección que se refiere 
a lugares de conglomeraciones que se 
prestan a reuniones y encuentros, y el 
punto de intersección que se refiere a 
centros o a hitos, puntos de referen-
cia que sirven para que los individuos 
se definan en relación a los demás. 

Las conexiones entre los individuos 
estimulan la vida singular y colec-
tiva. El autor habla de una ciudad 
fragmentada, concéntrica y cuyas 
periferias se vuelven desvíos y nos 
invitan a ignorar lo que pasa ahí.

4 Marcel Mauss, sociólogo francés de principios del s. XX. Padre de la etnología francesa. Estudió relaciones entre antropología y sociología.
5 Claude Lévi-Strauss, antropólogo francés del s. XX. Fundador de la antropología estructural.
6 Émile Durkheim, sociólogo francés de finales del s. XIX y princpios del s. XX. Padre de la sociología moderna.

Vías e intersecciones en Los Ángeles



28 29

D E S A R R A I G O S 03.	 Construcción

29

“La identidad 
se construye 
en el nivel individual 
a través 
de las experiencias 
y las relaciones 
con el otro.”
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Aeropuerto de Schipol en Londres, Inglaterra

Expone, para entender de mejor manera el concepto 
de no lugar, la tesis de Michel de Certeau sobre lugar 
y espacio. El espacio existe por sí solo y al ser vivido 
es transformado en un lugar haciendo una analogía 
entre una palabra que existe como tal y cómo se trans-
forma cuando es hablada. El espacio podría funcionar 
como precedente de los lugares y los no lugares.

Marc Augé es el primer teórico en introducir el con-
cepto de los no lugares. Para él, un no lugar es aquel 
en el que no hay intercambio ni convivencia entre los 
individuos y en donde éstos no comparten una iden-
tidad relacional e histórica. Hace énfasis en que estos 
son lugares de tránsito o de paso. Da como ejemplo 
aquellos lugares que se encuentran contiguos a una 
vía de flujo rápido y por lo tanto pasan desapercibidos.

Expone, entonces, diversos ejemplos de no luga-
res en la sobremodernidad, entre ellos el super-
mercado, las carreteras y los aeropuertos. Todos 
estos comparten textos impositivos que prohíben, 
dan órdenes o informan. Dentro de esto, propo-
ne el espacio del viajero como el paradigma de un 
no lugar, donde poco a poco se va vaciando la in-
dividualidad, por el simple hecho, por decir algo, 
de que siempre es necesario un pase de abordar 
o un pasaporte para darle identidad al individuo.

Así, Augé profundiza en cómo los patrones culturales 
construyen la identidad de una población en un espa-
cio y hacen que éste se vuelva lugar. El no lugar crea 
una pseudo-identidad, o una identidad compartida, es 
decir,  la identidad de un grupo que existe únicamente 
por intereses económicos. En el no lugar, argumenta, 
el individuo entra en un juego de filiación y anonimato 
al identificarse y buscar, al mismo tiempo, perder su 
identidad entre las masas. Para él, en la coexistencia 
de lugares y no lugares el  principal obstáculo siem-
pre será político. Su aproximación a los no lugares 
es meramente antropológica y habla de espacios en 
donde sólo se realizan relaciones sociales y hay linajes 
que relacionan a los individuos. Considera que esto 
marca una crisis en los espacios aunque en el caso 
de la arquitectura no necesariamente suceda esto.

Su concepto se vuelve ambiguo 
y poco claro ya que el no lugar, 
al ser definido por una gran can-
tidad de características, se con-
vierte en un término demasiado 
amplio. Bajo los principios en 
que lo plantea, muchos espacios 
pueden ser no lugares y al mis-
mo tiempo, pocos pueden serlo. 
Plantea una serie de no lugares 
que entran dentro de un rango 
específico. Profundiza sólo en los 
establecimientos que tienen rela-
ción con flujos comerciales y de 
tránsito. Su concepción, nos pare-
ce, está limitada por su contexto 
histórico, en el que este tipo de 
establecimientos surgían de ma-
nera exponencial, respondiendo 
al alto crecimiento demográfico. 

Bajo su óptica, tiene sentido hablar 
de las estaciones de tren antiguas, 
o los aeropuertos, ya que son sitios 
que solamente servían para trans-
portar gente. Las interacciones 
eran nulas ya que no había nada 
que incitara a que se dieran. Hoy 
en día estos espacios han cambia-
do y el aumento de actividades en 
esos inmuebles genera más convi-
vencia entre las personas. En aquel 
entonces los espacios residuales 
eran casi inexistentes y se encon-
traban en un estado incipiente ya 
que la escala de la ciudad no se 
prestaba a que aparecieran estos 
vacíos. Los ejemplos que expone 
se refieren a hitos y lugares que 
por su alta concurrencia, a causa, 
por supuesto, de que suelen ser 
los que cubren necesidades bási-
cas (un supermercado, por ejem-
plo), marcan ejes de referencia.
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Heidegger comienza por analizar el significado de 
construir cómo erigir una cosa. La reflexión se basa en 
la imagen de un puente y cómo esta thing (así lo de-
nomina en el texto) es la que coliga los elementos de 
la cuaternidad. Une a la tierra como paisaje y al agua 
de un río. Brinda un camino 
a los mortales para que lle-
guen a sus destinos. Además 
de ser este elemento que liga 
el cielo, la tierra, los divinos 
y los mortales (cuaternidad), 
el puente genera un lugar.

Antes de que el puente existiera y uniera las dos ori-
llas de la tierra, o bien la tierra con el cielo, expone 
Heidegger, ese lugar no existía. Dado que se cons-
truye un puente, se abre el espacio en toda su ex-
tensión para que exista el lugar. Esta afirmación nos 
dice que el lugar se genera a partir de una “cosa” 
que hace que se origine un aquí y un allá, entendién-
dose finalmente como una referencia. Sin embargo, 
plantea que el emplazamiento del puente debe ser 
comprendido desde una perspectiva del habitar 
humano y en su construir como erigir y acrecentar. 
Según sus palabras, los espacios son siempre espa-
cios para humanos pues sólo desde las ligas de la 
cuaternidad es posible considerarlos como tal. Sólo 

los mortales son capaces de habitar de esta manera 
y, por ende, de generar espacios. Heidegger llama a 
esto “aviar”, esto es, algo que ya ha sido delimitado y 
espaciado, y son sólo los humanos los que pueden lle-
varlo a cabo, es una actividad exclusivamente humana. 

En seguida, Heidegger hace una distinción interesan-
te sobre el espacio: por una parte, dice, tenemos los 
espacios que son generados por las coligantes de los 
elementos de la Cuaternidad, es decir, lo construído 
como el puente. Por la otra, otro término para el es-
pacio es el que se refiere exclusivamente a las distan-
cias entre diferentes emplazamientos. Esto es, en rea-
lidad, muy importante ya que así nos damos cuenta 
de la manera en que habitamos. Heidegger asevera 
que los espacios son  creados mediante las cosas que 
coligan los elementos esenciales de la vida humana. 
De esta manera, el espacio no se fragmenta para de-
limitar muchos espacios, sino que los espacios son 
generados por cosas coligantes como los puentes. 

El concepto de construcción de este 
autor también es interesante. Las 
cosas que, como lugares, otorgan 
plazas, serán las construcciones. Por 
ende, un puente es una construcción, 
un lugar donde se hace respetar la 
esencia de la vida humana. Además, 
el puente es utilizado como un sím-
bolo para hablar sobre las demás co-
sas que generan un lugar, una plaza 
donde, reiteradamente, se coligan los 
cuatro elementos heideggerianos. La 
idea de que las construcciones son 
cosas que unen y generan un espacio 
por donde se puede transitar es vital 
para comprender el habitar humano.

“...el espacio no es un enfrente del hombre, no es 
ni un objeto exterior ni una vivencia interior. No 
existen los hombres y además espacio. “ 
-Martin Heidegger

Viaducto Lethbridge en Canadá, puente que 
conecta dos puntos topográficos similares

Muchas de las crisis de las que Augé habla son vis-
tas desde un punto de vista antropológico, aquí inte-
resa abordar al no lugar visto desde la arquitectura. 
Algunas de las tipologías que menciona podrían no 
funcionar a nivel antropológico pero sí a nivel arqui-
tectónico. Bajo esta pauta, un aeropuerto, tomaría 
otro papel dentro de la arquitectura. Estas construc-
ciones pueden funcionar perfectamente al cumplir 
su objetivo primordial, que es transportar gente. 

Algo que resulta interesante del trabajo de Augé es 
su referencia a los espacios cuyos elementos no están 
bien cohesionados y que, a la postre, provocan su pér-
dida en el anonimato. El ejemplo de un espacio conti-
guo a una carretera sirve para entender esto: la vía rá-
pida hace que el lugar se pierda 
en la nada ya que no funciona 
en conjunto con él. Los habitan-
tes más próximos no saben de 
su existencia y por consiguiente 
desconocen su ubicación. Este 
tipo de casos son en los que 
podríamos sugerir que existe 
algún tipo de fractura abor-
dable desde la arquitectura. 

Desde esta perspec-
tiva, la asimilación del 
lugar por un sujeto se 
vuelve fundamental. 
Ahí es donde Heide-
gger entra en juego 
al hablar de la cuater-
nidad que conecta al 
cielo, a la tierra, a los 
mortales y a las divi-
nidades. Dice que el 
lugar existe a partir 
de los mortales y re-
marca la importancia 
del individuo en la 
existencia del lugar.
 

CONSTRUIR, PENSAR, HABITAR
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

En el texto Construir, pensar, habitar, Martin Heide-
gger7 propone una nueva forma de entender el es-
pacio en el que vivimos. La manera tradicional de 
concebir éste es admitiendo que ya está presente, 
y que los humanos llegan a posarse sobre él. El au-
tor le da la vuelta a esta noción clásica al proponer 
que el ser humano es, de hecho, quien crea el es-
pacio a partir de él mismo. No hay tal cosa como 
espacio y humanidad, son uno mismo.  El huma-
no genera el espacio y se autoconstruye en éste. 

7 Martin Heidegger, filósofo alemán (véase bibliografía extendida).

Estación principal de trenes en Berlín

City, escultura de Michael Heizer en medio del desierto
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Por ejemplo, desde la pers-
pectiva heideggeriana, po-
dríamos decir que un no 
lugar es un sitio. Esto en el 
entendido de que no hay 
nada que genere todo lo 
antes mencionado acerca 
de la cuaternidad, y que lo 
vuelva un lugar. Es por eso 
que podríamos preguntar-
nos, desde esta visión, si 
los sitios que consideramos 
lugares cumplen con la fun-
ción de coligar a los mor-
tales con los otros tres ele-
mentos de la cuaternidad. 
De no ser así,  ¿entonces 
qué son? ¿o solamente nos 
vinculan parcial o fragmen-
tariamente con algún ele-
mento? Entonces, debemos 
de ir construyendo nuestro 
propio entendimiento sobre 
esta definición tan compleja.

Las visiones de Heidegger y Marc Augé son 
fundamentales para entender los anteceden-
tes del espacio tal como se presenta en la 
posmodernidad. No obstante esto, las pos-
turas más recientes nos han mostrado cómo 
el acelerado cambio en diferentes áreas de 
los sectores productivos de la sociedad han 
dado pie al desarrollo de distintas tipolo-
gías y de nuevas configuraciones espaciales. 

Lo urbano ha dado un giro de 360ª y la aporta-
ción de teóricos más actuales sobre el espacio 
y su cambio es ineludible. Jordi Borja y Zaida 
Muxi, por ejemplo, critican las prácticas de 
renovación urbana de posguerra, basadas en 
modelos ideales que según los autores, con-
dujeron a la destrucción del espacio público.

El espacio público: Ciudad 
y ciudadanía
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

El libro El espacio público: Ciudad y ciudadanía de 
Jordi Borja y Zaida Muxi8, entabla una serie de análi-
sis sobre el espacio público, la ciudad y el papel que 
juega la ciudadanía en la construcción de ésta.  Aquí 
es donde se empieza a hablar sobre los no lugares 
como espacios que definidos por la sobreabundan-
cia y el exceso. También, como Marc Augé, los rela-
ciona con el transporte rápido, el consumo y el ocio.

Los autores los definen también como el resultado 
de procesos constantemente nocivos contra la urbe, 
aquellos responsables de ir dejando espacios rema-
nentes esparcidos por la ciudad. Una buena parte de 
la responsabilidad se le adjudica a la dominante priva-
tización del espacio. Para ellos, es ésta la causa de la 
generalización de guetos conformados según la clase 
social: desde los condominios de lujo hasta a las fave-

8 Jordi Borja y Zaida Muxi, urbanistas de la segunda mitad del s. XX (véase bibliografía extendida).

Hombre caminando en 
medio de la inmensidad 
e incomensurabilidad del 
desierto

Plaza de los Fueros en Navarra, España. 
Obra de Luis Peña Ganchegui, destaca 
como ejemplo de espacio público accesible 

Heidegger afirma que las construcciones constitu-
yen el elemento principal para concebir la relación 
hombre-espacio. Además, nos dice claramente una 
frase que nos invita a cambiar la manera en que 
vemos al hombre y su entorno: “no hay hombres 
y además espacio”. Con esto nos quiere decir que 
no están disociados el ser humano y el espacio. Es 
difícil entender esta definición ya que estamos acos-
tumbrados a ver al humano separado de su entorno. 
Sin embargo, es justamente esta definición tradicio-
nal acerca de la relación espacio-hombre la que es 

invertida por Heidegger. Si aquella suele colocar en 
primera instancia al espacio, y en segundo término, 
al humano, Heidegger plantea que el humano, como 
mortal, genera, de hecho, los lugares por dónde tran-
sita. Si no generaran esos espacios, no se podrían 
atravesar. Similarmente, argumenta que el hombre, 
por su esencia misma, aguanta y puede atravesar 
espacios. En la lectura pone un ejemplo acerca del 
pensamiento de un puente y cómo es posble ligarse 
a él. Nos plantea que necesitamos construcciones, 
aunque sean imaginarias, para aguantar la conexión 
entre dos puntos y poder atravesar ese espacio.

En este sentido, para él, las construcciones que per-
miten el habitar son aquellas cuyos elementos hacen 
dar sentido a la vida en determinados momentos, a 
veces más que producciones tangibles. Esto es así 
ya que nos plantea, que el cuerpo del ser humano 
es un impedimento para el mismo ser humano. Se-
gún él, siempre estamos aquí y allá. Nuestro cuerpo 
no puede transitar si no tenemos en mente un lugar 
hacia el cual dirigirnos. Él dice que es justamente 
desde el mismo hombre de dónde se parte para ge-
nerar espacios por donde se transita, y, así, habitar.

Para finalizar, Heidegger asegura 
que los humanos necesitamos de 
construcciones mentales y físicas, 
de las que coligan la cuaternidad, 
para poder habitar el espacio y 
establecer una relación con éste. 
El texto de Heidegger nos habla 
sobre lo que es el lugar y cómo 
es que éste se da a partir de la 
intervención de una “cosa”, que 
genera la plaza y estas plazas las 
actividades humanas. Esto es fun-
damental para entender espacios 
que pierden su condición de lu-
gar, que, viéndolo desde la pers-
pectiva heideggeriana, quedarían 
reducidos a aquellos que no están 
marcados o definidos por algún 
elemento que coligue a los cuatro.

Este planteamiento interfiere, aunque sólo parcial-
mente, con el la tesis de los no lugares de Marc Augé, 
ya que en la definición de no lugar de este último se 
intuye  que muchos podrían llegar a serlo, de adqui-
rir ciertos elementos y características. Por otra parte, 
coinciden en que estos sitios no son lugares si no hay 
una confluencia humana que desarrolle sus activida-
des dignamente, o que, por lo menos, tenga esto 
en mente para poder realizar alguna acción como 
dirigirse a él, una referencia de lejanía o cercanía, o 
simplemente un mejor entendimiento de su entorno.

Valley Curtain, escultura de Christo y Jeanne Claude 
que se soporta de dos puntos con alturas similares
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Ellos mencionan, entonces, 
que “espacio público” pue-
de abarcar también zonas y 
lugares que, originalmente, 
no estaban pensados para 
eso, como lo puede ser 
una fábrica, un depósito 
abandonado o un espacio 
intersticial entre edificacio-
nes. En realidad, los auto-
res pueden estar hablando 
de lugares (si se les da un 
nuevo uso) o de no lugares 
también, en el entendido 
que son espacios remanen-
tes o sin actividad pensa-
da para la nueva función.

Uno de los problemas del urbanismo moderno, ar-
gumentan los autores, fue que descalificó al espa-
cio público al darle un uso específico y unívoco. En 
algunos casos fue confundido con vialidades, en 
otros se sometió a las necesidades de orden pú-
blico. Algunas veces se le dio la categoría de em-
bellecedor urbano. En realidad nunca se le dio el 
nivel de mecanismo de segregación social, que 
puede ser utilizado para excluir o para concentrar. 

Es decir, espacio público supone su dominio, su uso 
colectivo y su multifuncionalidad. Se caracteriza por 
su accesibilidad, por la intensidad y la calidad de 
las relaciones que facilita y por su fuerza mezclado-
ra de grupos y comportamientos. Podemos ver que 
lo que ellos describen como espacio público puede 
verse también, en muchos casos, como la transfor-
mación de no lugares en lugares, debido al fuerte 
énfasis que pone en las actividades que en ellos se 
realizan. Es por eso que es importante conocer las 
características que mencionan Borja y Muxi sobre los 
espacios públicos, porque la ausencia de éste podría 
estar señalando la existencia potencial de no lugares.

Finalmente, nos hablan sobre la influencia del ur-
banismo moderno en el urbanismo contemporáneo

y sus consecuencias negativas en la generación de 
este tipo de espacios. En el movimiento moderno 
se focalizó un proceder eficiente, dotado de un ins-
trumental más separador que integrador, como por 
ejemplo la zonificación o los modelos. Esto fue jus-
tificado por las urgencias sociales de la época como 
lo fue la vivienda y reforzado tanto por la política 
oficial como por ingenieros cuyo único objetivo era 
transportar. El resultado fue la emergencia de las 
grandes operaciones de vivienda donde cada acción 
es asignada a un segmento social determinado y la 
prioridad está dada a la vialidad como eje de orde-
namiento. Así es como el espacio público pasó a ser 
un elemento residual, o, también, a ser un no lugar.

Por otro lado, Rem Koolhaas, plantea esta crisis 
desde una perspectiva arquitectónica. El fenómeno 
del exceso en nuestra era, no se puede entender 
sin estudiar a este teórico de la arquitectura. Sus 
conclusiones nos sirven para analizar la tendencia 
actual de los arquitectos a abusar de recursos aje-
nos al sitio de emplazamiento de un edificio y las 
fallas en general de la arquitectura (acorde a su vi-
sión) y de cómo éstas, en vez de evitarse, se multi-
plican y van repitiendo. Así es como expone lo que 
para él es la crisis arquitectónica de la actualidad.

Fotografía aérea de Caracas. A la 
izquierda se aprecian barrios popu-
lares llamados “ranchos y a la dere-
cha edificios de vivienda de lujo

las (o similares), así como a la constante substi-
tución de calles, plazas y mercados por centros 
comerciales, por ejemplo. Habría que recordar 
que, para Marc Augé, los centros comerciales 
son un no lugar. Este problema lo podemos 
relacionar con lo sucedido en Ecatepec, en 
donde el centro comercial se convierte en una 
especie de hito para los guetos de la zona, y así 
mismo deja de lado la labor de hacer ciudad.

En efecto, transformar el espacio público por un 
espacio comercial tiene repercusiones en el acceso 
democrático y, por lo mismo, responsabilidad pú-
blica. Estos tres procesos se refuerzan mutuamente 
y contribuyen a la desaparición rápida del espacio 
público como espacio de ciudadanía.  También pro-
pician la aparición de no lugares: espacios reman-
tes de la ciudad, anónimos, que, por circunstancias 
diversas, no son utilizados por los habitantes. Po-
dríamos recordar, en contra de esta tendencia, la 
anécdota según la cual los egipcios representaban 
la ciudad como un jeroglífico. El círculo represen-
ta el lugar, la comunidad de personas, la organiza-
ción política, la identidad cultural. Después, la cruz 
que inscribían, representa los flujos, el intercambio, 
las movilidades y las relaciones, con el exterior. Esta 
síntesis se realiza en el espacio público, que es el 
lugar de la cohesión social y de los intercambios.

Borja y Muxi abordan los no lugares desde sus orí-
genes en la ciudad contemporánea. Nos dicen que 
las malas decisiones urbanísticas en las ciudades han 
precipitado éstos, que los entiende como la antítesis 
misma del espacio público. Muchos trazos urbanos 
han sido dictados a partir de necesidades tales como 
los flujos vehiculares, y que, sin tomar en cuenta las 
consecuencias a futuro, segregan comunidades, des-
truyen espacios públicos y, por consecuencia, gene-
ran no lugares. Ellos plantean un análisis bastante 
completo acerca de la función y las características 
del espacio público en la ciudad, incluso afirman a la 
ciudad como el espacio público por excelencia. Ésta, 
para ser ciudad y espacio público, necesita de socie-
dades distintas y diversas, para que cumpla  su fun-
ción de telón de fondo de encuentros sociales y así 
se den interacciones entre sus habitantes. La interac-
ción social se vuelve fundamental en el hacer ciudad.

El espacio público, según los auto-
res, si bien es un concepto jurídico, 
rebasa por mucho estos límites. Es 
un espacio que tiene una dimen-
sión sociocultural. Es un lugar de 
identificación, de contacto entre las 
personas de animación urbana y de 
expresión democrática. Puede ser o 
no, entonces, jurídicamente público, 
ya que su estatuto como espacio 
público proviene no del ámbito le-
gal sino, como dijimos, del ámbito 
sociocultural. Es en este punto cuan-
do Jacobs ofrece su propia interpre-
tación sobre lugares y no lugares. 

“Si un lugar puede definirse como 
espacio de identidad, relacional e 
histórico, un espacio que no pueda 
definirse ni como espacio de identi-
dad ni como relacional ni como 
histórico, definirá un no lugar.” 
-Marc Augé

Embotellamiento más grande de la histo-
ria ocurrido en el 2010 en Beijing, China
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se destruyen espacios vegetados dejando 
extensas praderas que esconden lo que 
alguna vez existió. La arquitectura contem-
poránea se rige a partir de intereses co-
merciales. El consumismo ha permeado 
en la conciencia colectiva hasta el punto 
de volverse núcleo de desarrollo en la vida 
humana. Los vendedores espían a los con-
sumidores a través de tarjetas de crédito y 
códigos de barras. Examinan nuestros hábi-
tos dentro de sus establecimientos y crean 
espacios en los que nuestro deseo y necesi-
dad por consumir aumente paulatinamente. 

El espacio basura se ve más claramente cuan-
do en las ciudades actuales, en medio de un ex-
ceso de espacios anónimos, de centros comer-
ciales y de recintos o espacios de ocio: “una 
acumulación condicional y espacio acondicionante”.
El espacio basura interioriza y niega el contexto. Está 

desprovisto de identidad. Es el fruto de la sociedad 
posmoderna que no piensa hacia el exterior. El moni-
tor se vuelve una ventana. Koolhaas relaciona este tipo 
de arquitectura con las tendencias consumistas del si-
glo XXI en donde se incentiva al individuo a escapar-
se de la naturaleza propia y pretender ser algo más.

La crítica de Koolhaas cobra gran 
importancia cuando se habla 
específicamente de la falta de 
diálogo con el sitio. La crisis por 
excelencia de la arquitectura del 
siglo XXI es la carencia de con-
ciencia sobre el entorno. Se pro-
ducen espacios descontextuali-
zados en numerosas ocasiones 
justamente por su enajenación 
respecto al sitio. Los edificios se 
abandonan y, como no pueden 
sobrevivir por sí solos, se vuelven 
ruinas rápidamente. La crítica del 
autor se vuelve en algunas par-
tes muy política y a veces pare-
ce desviarse un poco del tema 
central al hablar demasiado de 
la sociedad de consumo. No hay 
muchos ejemplos de espacios 
residuales y espacios desconoci-
dos. La mayoría de los lugares de 
los que se hablan son represen-
tantes de la era del consumismo.

Deforestación en la selva del Amazonas

Sweatshop en China, tipología 
propia de la sociedad de 
consumo en la que vivimos

ESPACIOS BASURA
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
En el libro Espacios basura, Rem Koolhas hace una crí-
tica a la arquitectura contemporánea a través del con-
cepto de espacio basura. Sostiene que la arquitectura 
de la posmodernidad pretendía usar los avances tecno-
lógicos y científicos para  su beneficio, pero fracasó al 
moverse justamente en sentido contrario al progreso. 
La arquitectura despidió al siglo XX en franca recesión.

El autor explica que hemos sobreconstruido en rela-
ción a nuestros antepasados y habla de cómo, el pro-
ducto de esto, al no ser entendido, seguramente será 
olvidado eventualmente. El espacio basura aparenta 
ser un espacio pero es más bien una sombra o residuo 
del espacio moderno o, por otro lado, es el presagio 
de lo que ocurrirá en todas partes en el futuro. De esta 
forma, ubica la continuidad como parte esencial pare 
entender el espacio basura. Éste está diseñado para 
desplegarse sin cesar, es decir, para que no se perciban 
límites. Se vuelve confuso. Ya no importa el espacio 
en sí sino lo que lo envuelve. Es hermético y artificial.

Para él, este espacio es impositivo pero carece de or-
den y exige formas de organización que la arquitectura 
hoy no puede dar. Se configura a partir de la adición y 
la acumulación. Es ecléctico y poco claro, no hay una 
jerarquía, no tiene un discurso definido, sólo grita in-
congruentemente. Es pretencioso y finge, repite y re-

cicla. Koolhaas sostiene que la arquitectura que pro-
duce el espacio basura, niega las condiciones del sitio 
en el que se desarrolla. Es decir, que es poco empá-
tica con el medio que la acoge. En primera instancia, 
está sellada, le da la espalda a su medio. Si hace frío 
hay calefacción, si hace calor, hay aire acondicionado.

Lo que sucede con esto es que se crean atmósfe-
ras que hacen que los edificios carezcan de iden-
tidad. Permite flujos pero bajo ningún orden o 
plan, es voluble y está fuera de control. Pasa inad-
vertido ante el tiempo. Ni el día ni la noche influ-
yen sobre él. La necesidad de tecnificar el oficio 
lo vuelve predecible: se ha sustituido la relación 
intuición-diseño por los cálculos. Los algoritmos 
han remplazado al arquitecto y, ante esta relación 
impersonal, el espacio se ha vuelto poco habitable.

En efecto, esconde en dónde estamos, a dónde 
vamos y dónde estábamos previamente. Su exis-
tencia es del todo indiferente y se vuelve una pre-
sencia dentro de su contexto. Crea comunidades a 
partir de intereses ajenos a los que la forman. Está 
controlada por cabezas de poder. La globalización 
interviene en el espacio basura, borra fronteras y 
suprime identidades. Los lugares de tránsito están 
estandarizados y no hay nada que los caracterice, 
el usuario pierde la noción de dónde se encuentra.

El autor hace énfasis, por otra parte, en cómo el es-
pacio basura agrede al paisaje. Se talan bosques, 

Burj Khalifa (Dubai), el edificio más alto del mundo Chichén Itzá, uno de los principales sitios arqueológicos mayas
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Mapa conceptual que muestra el proceso de análisis y síntesis de los autores estudiados
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Koolhaas habla de la tendencia del 
arquitecto a construir sin límites. Ante 
el vacío, el arquitecto no puede evi-
tar la tentación de construir. Hoy en 
día la ciudad contemporánea pide 
que se reutilicen los espacios que es-
tán abandonado, en lugar de que se 
construya más. El mundo está llegan-
do a sus límites y hay que pensar más 
en la sustracción que hacia la adición.

DESARRAIGOS
. . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Estos conceptos de distintas discipli-
nas, la relación entre ellos y su sín-
tesis nos llevan a meditar acerca de 
espacios que se están dando en la 
contemporaneidad. Sugieren la po-
puesta de un nuevo concepto que 
bajo ciertas características, los englo-
be Estos espacios no son concebidos 
por las personas, no son un elemento 
de referencia en la ciudad y no favore-
cen a las actividades humanas y, por 
consecuencia, pasan desapercibidos. 

En este trabajo nos interesa abor-
dar a los desarraigos como aque-
llos espacios que no se encuentran 
en la conciencia colectiva pero que, 
sin embargo, están delimitado es-
pacialmente y por ende tienen un 
emplazamiento determinado. La asi-
milación y la noción de éstos no son 
proporcionales a sus escalas. La ac-
tividad en ellos es baja en relación 
a su tamaño y a veces nula. Carecen 
de identidad debido a que no forman 
parte de la memoria de las personas 
principalmente a causa de su uso in-
frecuente e inconstante. Se encuen-

tran descontextualizados y por ello, generalmente 
no hay referencias de tiempo y espacio en ellos.

Remitiéndonos al Diccionario de la Real Acade-
mia Española, encontramos 4 significados para la 
palabra desarraigar: 1) Arrancar de raíz una planta. 
2) Extinguir, extirpar enteramente una pasión, una 
costumbre o un vicio. 3) Separar a alguien del lu-
gar o medio donde se ha criado, o cortar los víncu-
los afectivos que tiene con ellos. 4) Expulsar, echar 
de un lugar, especialmente a un invasor o enemi-
go. Estos 4 hablan de retirar algo de su naturaleza 
y de un aentimiento de falta de pertenencia. Estos 
espacios por encontrarse descontextualizados y por 
no estar en la conciencia colectiva, de cierta forma, 
no pertenecen, son ajenos a su emplazamiento. 

El desconocimiento de espacios residua-
les como esquinas o pequeños pasajes es 
natural: son parte de la urbanización y  su 
desconocimiento reside más en su escala y su pro-
porción, por lo que merecen otro tipo de estudios.

Hoy en día, las ciudades en el mundo conciben en 
toda su magnitud el problema que representa la falta 
de espacio en las metrópolis. Existen muchos ejem-
plos sobre la reutilización de espacios que tienen el 
riesgo de cicatrizar la ciudad y la dinámica de sus ha-
bitantes. Nuestra ciudad debe de sanar lo existente 
y, paralelamente, llevar con cautela el crecimiento in-
minente de nuestra ciudad. Debemos de enfocarnos 
más hacia intervenir o reconstruir que hacia construir. 
Las características del mundo actual ya no permiten 
que se expanda sin control por lo que es esencial reu-
tilizar lo existente. Esto nos va a permitir recuperar lo 
que está perdido y seguir creciendo bajo esta lógica.

México como nación en vías de desarrollo, no escapó 
de los problemas ya mencionados: las ciudades gran-
des se expandieron más allá de sus límites, apegán-
dose a patrones y tipologías que iban en contra de los 
propios y respondían erróneamente a las exigencias de 
éstas. El Distrito Federal junto con el área metropoli-
tana, se convirtió en el máximo representante de esto. 

Cementerio en  medio de la ciudad de Tokyo contrapuesto con 
el paisaje urbano repleto de edificios de vivienda y uso mixto



48 4949Leas Vegas visto desde el desierto por el arquitecto Robert Venturi

• • -• - , 
• , . _. - ... "" • 

-:;~ • . -" 
• • • • 

• 

• ' . • 
• , 

• -. • • 

. " 

.. 
" ' . • -, 

• -, 
, , . -

• • 
• 

• 

• 

--
• 

• 
• • -, -

• - • ~ • 
.~ , 

• -• .. • - -
• 

,. 
• , • 

• 
....:.... .. • 

• • - ---,. -• • 
• • • • • • 

• '" - • • 



51

BUSQUEDA
l



52 53

04.	 Búsqueda

MÉXICO 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

La Ciudad de México es una urbe subdesarrollada, 
con los rezagos de una expansión desmedida en la se-
gunda mitad del siglo XX, y a su vez con una serie de 
remanentes urbanos, espacios no conocidos, residua-
les:, sitios que tienden a convertirse en desarraigos. 

Estos espacios permanecen en el anonimato co-
lectivo y, algunas veces, son sub-utilizados por al-
guna pequeña parte de la población para ciertas 
actividades personales. La mayoría de éstos resul-
tan inexistentes para las personas que habitan a su 
alrededor, y, sin embargo, ofrecen un gran poten-
cial de recuperación y de reconstrucción urbano/

social, tan escasa y necesaria en nuestra ciudad. 

Una vez planteado nuestro concepto de desarrai-
go, como siguiente paso, pretendemos localizar 
el fenómeno dentro de la ciudad. Después de una 
búsqueda grosso modo y una revisión general de 
los lugares sobre los cuales podríamos actuar, llega-
mos a un aspecto que concluímos que sería esencial 
para nuestra búsqueda: la identificación de patrones.

PATRONES
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Los patrones dentro de la ciudad son eventos que 
se dan repetitivamente, de forma constante y, por 
lo tanto, forman parte esencial de su constitución.

Son básicos ya que funcio-
nan de manera conjunta, 
no son entidades aisladas 
dado que una entidad ais-
lada no interviene en el te-
jido urbano. Los patrones, 
al intervenir en la ciudad 
como un todo, afectan a 
la vida colectiva y repercu-
ten en toda la población. 

Al volverse una constante, 
se dan como elementos que 
forman parte de la naturale-
za de la ciudad. En el mo-
mento en que se empiezan 
a repetir, responden a fe-
nómenos característicos de 
ella y, por lo tanto, son parte 
del metabolismo de ésta.  
Es por eso que el enfoque 
de este trabajo  vaya en el 
sentido de intervenir en la 
ciudad y actuar sobre ele-
mentos que se reproducen. 

Vista aérea de Ciudad Neza y el Distrito Federal que se extiende hacia el fondo



54 55

D E S A R R A I G O S 04.	 Búsqueda

to que la ciudad  alcanzaba el millón de habitantes.
En 1952, fue elegido Ernesto Uruchurtu como regen-
te de la ciudad, quien tuvo destacadas intervenciones 
en los programas urbanos del Distrito Federal. Entre 
sus obras más importantes destacan el entubamiento 
del Río de la Piedad y la construcción del Viaducto 
Piedad junto con su posterior ampliación mediante el 
Viaducto Miguel Alemán (con la que se termina el mis-
mo). Asimismo, el entubamiento del Río Churubusco 
y la construcción y ampliación de la avenida del mis-
mo nombre. Se construyó el Periférico desde el Toreo 
de Cuatro Caminos hasta Cuemanco, en Xochimilco. 

Por otro lado, se llevó a cabo la ampliación del Paseo 
de la Reforma que, si bien implicó que se derribaran 
algunas manzanas del centro de la Ciudad, benefi-
ció el flujo del creciente tráfico urbano. Finalmente, 
se construyó la ampliación de la Avenida Insurgentes 
Norte desde Villalongín hasta Indios Verdes (salida a 
Pachuca, Hidalgo), así como la construcción sobre la 
Calzada de Tlalpan, que él llamó una “vía rápida de 
superficie”.Con esto quería decir que se evitó los cru-
ces a nivel y en las avenidas importantes se realizaron 
pasos inferiores de tipo, por lo general, transversal a 
la vía rápida. Esto permitió que el derecho de vía de 
los tranvías se respetara por primera vez plenamente 
y que éstos corrieran a buena velocidad desde el ini-
cio de la calzada hasta la Avenida de Taxqueña. De 

igual manera los automovilistas mejoraron los tiem-
pos de recorrido al desaparecer los semáforos hasta 
que por fin esta vía “rápida” acabara por saturarse.

Además, durante su administración se construyó el 
Colector Central, paso previo al drenaje profundo, 
y se cambió cerca del 80% (de esos años) tanto de 
los drenajes de aguas negras como pluviales, con 
lo que se ab abatieron las graves inundaciones que 
venía sufriendo la Ciudad de México en las décadas 
pasadas. Asimismo, se amplió y modernizó la red de 
distribución de agua potable, además de la cons-
trucción de diversas plantas de tratamiento de agua.

Entubamiento de Río de la Piedad

Construcción del drenaje profundo del DF

Mercado de la Lagunilla (1974)

Es importante, entonces, de-
tectar estos espacios como pa-
trones de semejanza para tra-
bajar todos en conjunto y bajo 
una perspectiva a largo plazo 
en la que las soluciones que 
propongamos se puedan re-
petir en un futuro y solucionen 
de la misma forma aquellas 
problemáticas que se vuelven 
constantes en nuestra ciudad. 
Nuestro objetivo es proponer 
modelos conceptuales cuya 
sustancia sirva como ejem-
plo que se pueda extender 
a otros espacios con las mis-
mas características bajo una 
lógica de acupuntura urbana.

INSTRUMENTOS
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .    

Para esta identificación, acudimos a ciertos ins-
trumentos que nos ayudaran a hacer una revi-
sión sobre la ciudad desde distintas perspecti-
vas que nos darían una visión y un panorama más 
amplio, a grandes rasgos, de lo que ha sucedi-
do a nivel urbano en el transcurso del siglo XX.

Revisión histórica.
 
A través de ésta podremos analizar el modelo 
de crecimiento urbano adoptado por la ciu-
dad y así detectar anomalías en las tipologías 
utilizadas desde el planteamiento de las 
mismas hasta su decadencia/agotamien-
to. Asimismo, podremos ubicar progra-
mas arquitectónicos que en algún pun-
to respondieron a los requerimientos 
de la sociedad y de la ciudad en sí para 
identificar aquellos que siguen vigen-
tes y aquellos que ya no lo están.  Estos 

nos hablarán de tipologías arquitectónicas en des-
uso por lo que serán útiles en esta investigación. 

En la segunda mitad del siglo XX, México creció eco-
nómicamente y la Ciudad de México se empezó a per-
filar como una de las grandes urbes de la época. Llegó 
a la ciudad un gran número de inmigrantes proceden-
tes del campo, y se asentaron en barrios irregulares 
sin los servicios necesarios, por lo que se desarrollaron 
los primeros proyectos de departamentos en edificios 
multifamiliares, siendo el pionero el Centro Urbano 
Presidente Alemán al sur de la ciudad. Se fraccionaron 
nuevamente grandes extensiones al sur al momen-

Multifamiliar Miguel Alemán

Cruce entre Churubusco y Calzada de Tlalpan



56 57

D E S A R R A I G O S 04.	 Búsqueda

56



58 59

D E S A R R A I G O S 04.	 Búsqueda

El 31 de julio de 1971, el entonces Presidente 
de  la República, Luis Echeverría Álvarez, colocó 
la primerapiedra de la ciudad de Cuautitlán Izca-
lli, primera en planearse para funcionar de for-
ma autosuficiente por lo que tomó gran parte del 
territorio del ya existente municipio de Cuautit-
lán, Tepotzotlán, Tultitlán y Atizapán de Zaragoza.
El objetivo principal del proyecto fue re-
gular el poblamiento y reducir el con-
gestionamiento del área metropolitana.

Carlos Hank González, principalmente recordado 
por sus obras del sistema de Ejes Viales, la con-
tinuación de obras del Metro y la realización de la 
Central de Abastos es también conocido por los 
numerosos derrumbes que realizó para la cons-
trucción de todo esto durante su periodo, por lo 
cual la población le dio el mote de “Gengis Hank”. 

Ya en el siglo XXI, se iniciaron varios programas 
de rescate urbano en las zonas centrales que han 
atraído un gran número de inversiones al Cen-
tro Histórico y al Paseo de la Reforma. Asimis-
mo, se inició la construcción de la obra del se-
gundo piso en el Anillo Periférico de la ciudad.

Revisión fotográfica. 

A través de la revisión de imágenes, podremos iden-
tificar patrones urbanos, es decir, aquellos elementos 
urbanos que forman parte del paisaje metropolita-
no. Buscaremos con especial atención aquellos que 
se distingan por estar abandonados, no existir o por 
no tener actividad en ellos (o estar subutilizados)
.
Algunos de los fotógrafos mostrados son: Enri-
que Metinides, Pedro Meyer, Armando Salas Por-
tugal, Manuel, Álvarez Bravo, Héctor García, Na-
cho López, Lázaro Blanco y Graciela Iturbide. 

Cuautitlán Izacalli en sus inicios

Eje 2 Poniente: Gabriel Mancera

Alameda 
Central

Corredor peatonal Madero

Durante los casi 14 años de gobierno, se constru-
yeron más de 180 mercados públicos en la Ciudad, 
destacando, entre otros, el Mercado de La Mer-
ced, el Mercado de San Juan, el Mercado de So-
nora, el de la Lagunilla y el Mercado de Peralvillo. 
Asimismo se abatió a los rastros clandestinos e in-
salubres con la construcción y operación del Rastro 
de la Ciudad de México, conocido como Ferrería.

Durante su periodo, se construyeron grandes par-
ques y jardines, se destacan principalmente la Segun-
da Sección del Bosque de Chapultepec, que alberga 
dos grandes lagos artificiales, un parque de fuentes 
y jardines y el Museo de Historia Natural. También 
se construyó el Bosque de San Juan de Aragón, que 
alberga el segundo zoológico de la ciudad, además 
de extensas áreas deportiva, jardinadas y boscosas.

Se construyó también el Parque de la Magdale-
na Mixhuca, pensado para la práctica de todos los 
deportes y el actual Autódromo Hermanos Rodrí-
guez. Asimismo, se regeneraron los canales de Xo-
chimilco y se construyó el Embarcadero, además 
de la construcción del Mercado de las Flores de 
Xochimilco. Se inaurguraron importantes museos 
como el de Arte Moderno y, en coordinación con la 
Secretaría de Educación Pública, el Museo Nacio-
nal de Antropología e Historia. Junto al Castillo de 
Chapultepec, en una de sus laderas, se construyó el 

Museo de Historia de México y, en el centro de la 
ciudad se regeneraron diversos edificios coloniales.
En 1969, durante la presidencia de Gustavo Díaz 
Ordaz, se inauguró la red del metro, un sistema de 
transporte necesario para movilizar a la población 
que aumentaba de manera exponencial debido a 
las mejoras de la calidad de vida y el crecimiento 
urbano. Los tranvías conservaron su servicio normal 
hasta poco antes de los años 70, a partir de los cua-
les fueron desapareciendo poco a poco de la fiso-
nomía de la ciudad. El derecho de vía de la calza-
da de Tlalpan, antes del Campeonato Mundial de 
Fútbol de 1970 ya lo recorrían los relucientes vago-
nes del orgulloso “Metro” de la Ciudad de México.

Bosque de Chapultepec

Museo de antropología e historia de Pedro Ramírez Vázquez

En 1969 se inaugura la red del metro
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Véanse referencias de imágenes de este 
capítulo en apartado al final del libro

Al hacer la búsqueda, encontramos cuatro pa-
trones que nos parecieron los más interesantes. 
Al analizarlos, podemos decir que éstos son sus-
ceptibles y tienden a convertirse en desarraigos, 
es decir, tienen características físicas y espacia-
les que facilitan que se vuelvan estos espacios

El análisis de estos patrones está basado en 
generalidades y en condiciones que propician 
que aparezcan como tal, aunque esto no quiere 
decir que siempre se conviertan en desarraigos. 
En muchas ocasiones estos espacios pierden su 
condición de desarraigo o se alejan de ella por 
acciones fuera de lo arquitectónico y que tienen 
que ver con decisiones políticas y comerciales. 

Es importante aclarar también, que analizamos 
el estado de estos patrones a partir de caracte-
rísticas de los espacios que nos hacen suponer 
que éstos se volverán desarraigos y, posterior-
mente, a partir de la observación de actividades 
en ellos. Dado que no contamos con herramien-
tas cuantitativas precisas con las que se pueda 
medir y confirmar si un espacio entra dentro de 
esta categoría, su determinación es subjetiva, 
nosotros mismos planteamos nuestros paráme-
tros, bajo los cuales un espacio se vuelve un des-
arraigo, y los medimos en diferentes ocasiones.

De esta forma, estudiamos la ubicación de 
éstos y la situación de su contexto (cómo res-
ponde a su presencia), la afluencia de perso-
nas, la vida en ellos (en base a testimonios), 
la actividad en ellos, entre otraos factores.

Proponemos los siguietes patrones para 
analizar: bajo puentes, infraestructu-
ra en desuso, pasajes y pasos a desnivel.



68 69

D E S A R R A I G O S 05.	 Identificación

Bajo Puentes
. . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Los bajo puentes son actual-
mente el patrón mas estudiado 
de la ciudad de México. Gener-
almente, la intersección de dos 
vías de alta velocidad propicia 
la construcción de un puente 
vehicular. Ordinariamente, las 
autoridades suelen darle pri-
oridad al automóvil, por lo 
cual el espacio por donde éste 
circula pareciera ser lo único 
existente. Todas las labores 
de mantenimiento son aplica-
das para la parte superior por 
la cual transitan los vehículos. 

Sin embargo, y como se pu-
ede sospechar, la realidad es 
distinta. Los puentes generan 
también espacios cubiertos bajo 
ellos mismos, que generalmente 
son subutilizados, privatizados, 
o simplemente clausurados.  Es-
tos espacios se vuelven muchas 
veces lugares inhóspitos, inseg-
uros en las noches, vertederos 
de basura,  y lo que resulta in-
creíble es que están frente a los 
ojos de todos los ciudadanos. 

Hoy en día, las autoridades de la 
ciudad de México, han detecta-
do este patrón en la ciudad y han 
implementado un programa para 
su recuperación, el cual consiste 
en insertar actividades diver-
sas para aprovechar el espacio 
e incitar a que las personas los 
utilicen, y, por ende,  a mejorar 
la imagen urbana de la ciudad.



70 71



72 73

D E S A R R A I G O S 05.	 Identificación

hora de ejecutar los planes y la obra en sí.  Cues-
tiones económicas, de negación y protesta por 
parte de los habitantes de las inmediaciones, per-
misos legales o del proyecto mismo, han dejado 
las huellas de lo que alguna vez se intentó hacer.
De igual forma, muchos de estos quedan instaura-
dos en la ciudad con la eterna promesa de ser re-
tomados en el futuro.  No podemos negar que al-

gunos de estos serán continuados posteriormente. 
Sin embargo, varios son el resultado de planes 
fallidos, por lo que simplemente quedan incrus-
tados de manera escultórica en el tejido urbano. 
Estos sobrantes de infraestructura tienen en sí mu-
cho espacio que puede ser intervenido para de-
mocratizar el uso del espacio que éstas proveen.

INFRAESTRUCTURA 
urbana en desuso
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

La voluntad de la sociedad por prevalecer el uso del 
automóvil a lo largo de su existencia ha incentivado 
el desarrollo exacerbado de las vías de comunica-
ción rápidas. El presupuesto sexenal tiene una gran 
parte destinada al desarrollo de nuevas conexiones 

vehiculares con el propósito de descongestionar el 
grave problema de tránsito que hoy en día vive la ca-
pital mexicana. Como un gran ejemplo podemos ver 
los desarrollos de la Supervía Poniente, el segundo 
piso del Anillo Periférico, la restauración del Circui-
to Bicentenario (antes llamado Circuito Interior), la 
glorieta de la Fuente de Petróleos, entre otras obras.

Desgraciadamente, muchas de estas obras que-
dan inconclusas gracias a muchos factores que in-
tervienen en el proceso. Algunos no pueden ser 
prevenidos y, otros, no son tomados en cuenta a la 



74 75

D E S A R R A I G O S 05.	 Identificación



76 77

D E S A R R A I G O S 05.	 Identificación

PASAJES
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

El proceso de urbanización de las ciudades siempre 
trae consigo grietas en el tejido urbano. Hasta nues-
tros tiempos, este proceso parece no tener fin.  Una 
de las consecuencias de este crecimiento es que mu-
chas veces las actividades desempeñadas en ciertos 
edificios quedan separadas por la construcción de 
nuevas edificaciones. Por una parte, esto ha gene-
rado la aparición de los pasajes, que conectan dos 
puntos de interés por la vía peatonal más rápida, que 
no siempre responde a las vehiculares. Debido al flujo 
peatonal, se empiezan a instalar los comercios ambu-
lantes, ya que son puntos donde sus ventas aumentan. 

Regresando a la morfología cambiante de la ciudad, 
muchos de esos pasajes pierden su vigencia cuando 
dejan de ser útiles para los peatones. Generalmente 
sucede cuando dejan de conectar dos puntos impor-
tantes o cuando simplemente son abandonados por 
diferentes cuestiones y quedan en el olvido, única-
mente en el recuerdo de lo que alguna vez fueron. 

Además de estos pasajes, el espacio que divide dos o 
más volúmenes construidos, es muchas veces un espa-
cio anónimo. Estos sobrantes, de proporciones estre-
chas, pueden ser re-pensados para intentar conseguir 
un aprovechamiento mas eficiente del espacio citadino. 

Actualmente podemos identificar que estos patro-
nes pueden articular nuevamente partes de la ciu-
dad que tienen un gran flujo peatonal como lo es 
la zona centro de la ciudad de México. Haciendo 
las debidas investigaciones, se podría definir el fu-
turo de estos espacios muchas veces abandonados.
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Pasos a Desnivel
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

La cultura occidental del siglo XX le concedió al 
automóvil una importancia excesiva en torno al 
desarrollo de las ciudades.  Éstos fueron privi-
legiados por las grandes vías rápidas que cono-
cemos actualmente en la ciudad, inclusive sa-
crificando ríos u otras cosas similares. Es decir, 
lograron tener una fuerte presencia en la ciudad.   

A raíz de esto, se generaron pasos peatonales 
que cruzaban por debajo de las grandes aveni-
das, carreteras, y demás vías rápidas, y que ne-
gaban el paso a nivel de tierra. También se pre-
sentan otros casos, aunque en menor medida, 
de túneles que cruzaban bajo algún elemento 
natural, tales como una pequeña loma o algo 
así. Encontramos que son un elemento repe-
titivo en la ciudad que necesita urgentemente 
ser investigado, y, si lo requiere, intervenido.

Debido a sus características físicas, como lo 
son su proporción alargada, su falta de luz, su 
condición subterránea, falta de relación con 
el exterior,  dieron pie a que poco a poco se 
fueran convirtiendo en un espacio peligroso 
que se prestaba para los asaltos, como hogar 
para la gente de la calle,  entre otras cosas.  
Así fue como se empezaron a dejar de utilizar, 
cuando la gente prefirió cruzar por los puentes 
peatonales por la parte superior a las avenidas.

Actualmente, estos espacios ofrecen un 
gran potencial para ser intervenidos con la 
finalidad de re-articular la ciudad y, de al-
guna manera, exhibir su existencia para 
generar un estudio posterior sobre ellos.
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Peatón a nivel 
subterráneo
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Partiendo del análisis hecho a cada patrón, 
se determinó cuál sería el más adecua-
do para hacer una propuesta y sobre cuál 
profundizar. El paso a desnivel resultó ser 
el más sugerente e interesante para inter-
venir pues  se apega más a las caracterís-
ticas esenciales de nuestra definición de 
los desarraigos. Estos espacios se encuen-
tran sub-utilizados, fuera de la conciencia 
colectiva de los habitantes y poseen otras 
particularidades que acentúan su condi-
ción oculta que analizaremos más adelante. 
También parece presentar más potencial y 
más disponibilidad para ser intervenido.

Los pasos a desnivel son conexiones entre dos puntos,  
donde se adapta un cruce trasladando su flujo a di-
ferentes alturas. Existen subterráneos o superficiales; 
los primeros son los más suceptibles a convertirse en 
desarraigos por encontrarse escondidos y no visibles 
para el peatón, por lo que nos enfocaremos en éstos.

Entendidos de grosso modo, pueden tener distintas 
funciones como tránsito de vehículos a motor, tráfico 
ferroviario, etc.  Dentro de nuestro análisis de desa-
rraigos, abordaremos al paso a desnivel como muchas 
veces se entiende coloquialmente en la ciudad: aquel 
que desvía al peatón por una vía de circulación alterna.

Estas estructuras se presentan 
generalmente como túneles 
de concreto y conectan flu-
jos dentro de la ciudad sub-
terráneamente. Su objetivo 
es permitir la libre e ininte-
rrumpida circulación  de los 
automóviles, desviando a los 
peatones a un subnivel y así 
permitiéndoles cruzar de un 
lado al otro. Es por eso que 
generalmente se encuen-
tran debajo de vías de alta 
velocidad y flujo continuo 
donde hay pocas o, simple-

Peatones cruzando paso a desnivel en Torreón Coahuila

Paso a desnivel peatonal subterráneo 
en Brisbane, Australia
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Paso a desnivel en Mumbai, India cuya afluencia ha disminuido en los 
últimos años ya que los peatones prefieren cruzar por la superficie

mente, no hay interrupciones.  Esto hace que el 
tráfico de peatones se tenga que desviar y no apa-
rezca como obstáculo o barrera que limite, en estas 
vías, el movimiento de los vehículos sobre la via.

Son un evento característico de las ciudades con alta 
densidad de población ya que responde a esquemas 
de saturación proponiendo distintas vías para flujos 
y circulaciones. Aparecen como desarraigos en la 
ciudad, en gran parte debido a la mala planeación  
y el desconocimiento de los urbanistas de las futu-
ras necesidades y exigencias de las urbes. El paso 
a desnivel aparece cuando existe una actividad a 
nivel de calle que requiere una vía alterna para que 
se den las circulaciones. El momento en el que cru-
zan dos flujos es cuando uno de ellos se desplaza 
sobre un eje vertical para poder funcionar. Se vuelve 
una vía alterna que ante la saturación de un camino, 
separa algún flujo  y lo distribuye en otro sentido. 

Comparándolos con los demás patrones, los pasos a 
desnivel tienen la particularidad de estar bajo el nivel 
de calle. Al ser espacios subterráneos y por su forma,  
estos túneles no presentan ninguna relación con lo 
que sucede en arriba de ellos. Son herméticos y no 
revelan la condición del exterior. No existen referen-
cias de tiempo ni de lugar que nos ayuden a saber en 
dónde se encuentran y que se traduce en la falta de 
uso y reconocimiento por parte de los ciudadanos. 

Este patrón se apega más a las características de des-
arraigo, definidas anteriormente, por varias razones:
 
	 1-	 Muchos están en des-
uso o en su defecto, subutilizados.
	 2-	 Se encuentran descontextua-
lizados y no hay referencias de su ubicación.
	 3-	 Los pasos en relación a su em-
plazamiento, son sustancialmente grandes. Si 
analizamos sus dimensiones y proporciones en 
relación a su contexto inmediato, resulta intere-
sante su poco uso y a veces su desconocimiento.
	 4-	 Muchas veces no son utiliza-
dos por lo que los transeúntes son poco conscien-
tes de su presencia o a veces tratan de evitarlos.

Todos estos factores propicían la falta de uso 
y reconocimiento de los ciudadanos fren-
te a esta tipología y su pérdida en el anoni-
mato como elemento dentro de la ciudad.

Algunos pasos a desnivel 
permanecen por años sin man-
tenimiento por su inactividad

Los accesos de los pasos a desnivel 
suelen ser condicionantes de su uso
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dad y el aumento demográfico, las condiciones de las 
colonias aledañas (así como de la ciudad), Su carácter 
hermético, podía dar pie a que se dieran homicidios 
y crímenes y a que se alojaran ahí vagabundos por lo 
que se consideró que los puentes a metros arriba de 
la calle, podían ser una mejor alternativa. Así, a partir 
de la década de los 80s, se construyó una gran canti-
dad de puentes peatonales en avenidas de alto flujo 
vehicular que pudieran requerir de cruces peatonales.

Con el paso del tiempo, la sociedad ha ido cambian-
do su entendimiento sobre el habitar en las ciuda-
des. A partir del nuevo milenio y hasta la fecha, los 
urbanistas y arquitectos a cargo de las ciudades, le 
han ido dando preferencia a los peatones y se ha 
tratado de hacer énfasis en todos los aspectos ne-
gativos que conlleva el uso del automóvil.  Esta 
tendencia ha influido para que los pasos peatona-
les a desnivel dejen de seguir construyéndose, y 
más bien los medios de transporte sean colocados 
fuera de la superficie. Debido a que actualmente el 
peatón tiene jerarquía sobre el automóvil, la infraes-

tructura que se diseña para que cruce, está pensa-
da a nivel calle permitiendo que éste pueda circular 
libremente sin tener que cambiar de nivel haciendo 
más eficiente su recorrido y dándole mayor valor.

Además de la nueva tendencia a priorizar a los pea-
tones, las características físicas y su emplazamiento 
han sido un factor importante para que estos es-
pacios se convirtieran en un ejemplo de desarrai-
go.  El ritmo de vida, la escala de la ciudad, han 
sobrepasado la vigencia de estos espacios que es-
taban pensados para resolver las necesidades que 
tenía la ciudad en la primera mitad del siglo XX. 

A partir del entendimiento del fenómeno a inves-
tigar, hicimos un análisis de las avenidas de alto y 
continuo flujo vehicular en la ciudad de México, 
llegando como conclusión que la calzada de Tlal-
pan mostraba en sí un patrón de pasos a desnivel 
de manera constante en gran parte de su exten-
sión.  Es por eso que decidimos enfocarnos en ella.

1980

2000

La homogeneidad se convierte en una ventaja si con-
sideramos que el patrón es un elemento que se repite 
en la ciudad y se vuelve un evento permanente. El paso 
a desnivel, al tener ciertas características esenciales 
que se repiten cada vez que éste aparece, se vuelve 
un evento. Esto simplifica la posibilidad de intervenir 
en el fenómeno a nivel general y facilita el análisis y en-
tendimiento del  porqué el desuso de estos espacios. 

Podemos suponer que la característica que tie-
nen los bajo puentes, la infraestructura urbana en 
desuso y los pasajes de encontrarse en la superfi-
cie, aumenta su probabilidad de formar parte de 
la memoria de los transeuntes. Los pasos a desni-
vel, en contraste, por sus características, se presen-
tan como espacios sin identidad que al tener un 
flujo bajo y esporádico , remarcan su anonimato.

Los pasos a desnivel se han convertido en un des-
arraigo principalmente debido al desconocimiento 
que hubo por parte de los responsables en la pla-
neación urbana de las futuras necesidades de la ciu-
dad y de cómo podría crecer ésta eventualmente.

FLUJOS
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Ahora bien, existen dos flujos en la ciudad: El institu-
cional y el improvisado. El primero ocurre cuando el 
estado interviene sobre la forma de hacer ciudad, el 
segundo cuando por estrategias de conexión, los habi-
tantes de una región, perforan o generan espacios va-
cíos que les permitan comunicarse de un punto a otro.

La mayoría de pasos a desnivel sub-
terráneos en la ciudad, son institu-
cionales. Ésta tipología apareció en 
México como la respuesta lógica en 
un sistema que daba preferencia a 
los automóviles. Fue un ejemplo de 
cómo México entendía la moder-
nidad. El alarde tecnológico que 
representaba el automóvil desde 
los años 50 hasta los 70 hizo que 
se le diera importancia a éste para 
la planeación y construcción de via-
lidades en las que pudiera transitar 
y así fue el motor de la creación de 
la mayoría de pasos a desnivel sub-
terráneos. En aquel entonces resul-
taron ser una novedad e incluso, 
según testimonios, eran atractivos 
por lo que representaban. Este he-
cho, dejó como herencia estos es-
pacios abajo del nivel de la calle, 
que siguen ahí como vestigios de 
esa planeación errónea de la ciudad. 
Posteriormente, los pasos se empe-
zaron a deteriorar y como resultado 
del crecimiento inesperado de la ciu-Paso peatonal subterráneo en Torreón, Coahuila que se construyó 

junto con obras de infraestructura urbana pensadas para el automóvil
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Encontramos que la Calzada de Tlalpan es una 
avenida particularmente interesante ya que cuen-
ta con 34 pasos a desnivel que se presentan se-
cuencialmente. Conecta el centro histórico con el 
sur de la ciudad. Pasa por las delegaciones Tlal-
pan, Coyoacán, Benito Juárez y Cuauhtémoc, 
donde cambia su nombre a San Antonio Abad.

Se convierte en la primera vía rápida de su-
perficie de la capital, construyendo un buen 
número de pasos a desnivel y el primer tré-
bol distribuidor de 4 hojas en su entronque.

Historia DE LA CALZADA
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 
Esta calzada  tiene sus orígenes en el México pre-
hispánico al ser trazada por los Mexicas y cons-
truída con arcilla, piedra y pilotes de madera que 
soportaban la  estructura. Conectaba la ciudad 
capital de Tenochtitlán con las orillas del Lago 
de Texcoco y fue en esta calzada donde se dio 
el encuentro entre Moctezuma y Hernán Cortés. 

Ya dese principios del siglo XX, el tranvía era 
el medio de transporte para recorrerla. En este 
tiempo se construyeron muchos edificios de co-
mercio y vivienda. Tlalpan, como avenida vehi-
cular, fue construida en la década de los sesenta.

El 4 de septiembre de 1969, se inaugura el me-
tro de la ciudad y este permanece prácticamen-
te inmutable hasta la fecha. Se han hecho lige-
ros cambios pero ninguno ha intervenido en la 
relación del sistema de transporte con la avenida.

A raíz de la presencia del metro en medio de la 
calzada, fue necesaria la construcción de cru-
ces fuera de la superficie para permitir conec-
tividad peatonal. La obra ingenieril tomó va-
rios años y se fueron implementando distintas 
soluciones estructurales de la época en cada paso.

Colonias aledañas a la zona de oasis 
a desnivel de la Calzada de Tlalpan
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1975

2011

1980-2004

Crecimiento de colonias contiguas 
a la calzada.

Restauración de pasos en colonia 
Cuauhtémoc y promoción de activi-
dades recerativas en ellos.

Aumento demográfico.
Pasos empiezan a perder vigen-
cia por sus condiciones deplora-
bles y mayor inseguridad.1960

2010

1969

Construcción de la calzada y los pasos a desnivel.
El sistema de transporte era el tranvía.

Inauguración del metro de la ciudad.

Recuperación de los pasos a desni-
vel a través de construcción y reha-
bilitación de locales comerciales.
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RITUALES DENTRO 
DE LA ARQUITECTURA
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Michel de Certau establece 
una diferencia entre el lugar 
y el sitio al sostener que el 
primero se encuentra subor-
dinado al uso y reconocimien-
to de los usuarios. Es decir, 
Certau, reduce el concepto 
del lugar a la percepción y 
por lo tanto, el sujeto, jue-
ga un papel determinante.

El conjunto de costumbres con un valor simbólico 
que se repiten de la misma manera generan rituales. 
El uso habitual de un espacio por varias personas con 
un fin determinado produce rituales. El ritual puede 
nacer a partir de una religión, una ideología política, 
tradiciones, recuerdos o memoria histórica de una 
comunidad. Esa comunidad siempre hace que un si-
tio se convierta en lugar al irlo activando con su uso.

PASO A DESNIVEL + 
SOCIEDAD DE CONSUMO
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Bajo este contexto podemos entender a los rituales 
como algo que hacen que un lugar cobre vida pero 
también viceversa. Los lugares generan rituales. El ri-
tual por excelencia del siglo XXI es el consumismo. 

Observamos que en distintas tipologías arquitectó-
nicas disfuncionales, se inserta el rito de consumir 
como una alternativa que en muchos casos resulta 
ser exitosa y reactiva el espacio que le corresponde. 

En la ciudad de México, recientemente se lanzó un 
programa que buscaba recuperar los bajopuentes 
adaptando su infraestructura a locales comerciales.
Al hacer una revisión de artículos periodísticos, encon-
tramos que hace tres años se trató de enfrentar a los pro-
blemas de los pasos a desnivel con una solución similar

A mediados del 2010, vecinos de las zonas de cal-
zada de Tlalpan, que utilizan diariamente los pasos 
a desnivel, empezaron a exigir a sus delegaciones 
que hicieran algo con esos sitios que se encontraban 
en condiciones deplorables y que a su vez eran fo-
cos de inseguridad, violencia y no funcionaban con 
el objetivo primordial para el que fueron construi-
dos, que es, la conexión transversal sobre la avenida. 

Después de una serie de peticiones, el gobierno capi-
talino, en conjunto con las delegaciones implicadas, 
lanzó un programa de rescate de los pasos a desni-
vel. Este programa consistió en  rehabilitar locales e 
instalar nuevos comercios de en estos pasos para así 
generar un flujo que activara por fin estos espacios, 
y disminuir los problemas generados por los mismos. 

Dentro de la misma iniciativa, se planteaba reu-
bicar a las prostitutas dándoles empleo en es-
téticas y a algunos de los comercios ambulan-
tes otorgándoles un espacio en estos locales. 

Un año después, la delegación Cuahutémoc intentó 
activar los pasos a desnivel promocionando activida-
des recreativas y dándole otro uso a los locales fue-
ra de lo meramente comercial. Con financiamiento 

Deterioro en pasos a desnivel

En 1975 se produjo un accidente debido a que un 
conductor, por error, echó a andar un tren cuan-
do en la siguiente estación aún estaba otro tren 
esperando; después de este incidente se insta-
ló un sistema de pilotaje automático; así tam-
bién, en el terremoto de 1985, hubo varios de-
rrumbes que exigieron trabajos de restauración. 

A lo largo de su existencia, estos pa-
sos fueron poco a poco perdiendo 
su vigencia debido a las condiciones 
físicas del lugar, las cuales eran bas-
tante denigrantes para los peatones.

En el 2004, durante el periodo de 
gobierno de Andrés Manuel López 
Obrador, se intentaron  clausurar y 
crear puentes peatonales para así so-
lucionar el problema de inseguridad 
y subutilización que eran altísimos 
en esa época. Finalmente no se con-
cretó esa propuesta y siguieron en el 
olvido durante un par de años más.

En esta avenida no existen los semáforos ya que no 
tienen sentido alguno. A partir de la construcción del 
metro, éste apareció como una barrera lo que  impo-
sibilitaba el cruce de un lado al otro y marcaba un eje 
longitudinal y continuo sin posibilidad de circulación 
transversal. Como automovilista, para tomar una vía que 
cruce Tlalpan prácticamente hay que invadir colonias.

El metro en la Calzada de 
Tlalpan se convierte en un 
límite físico y divide dos sec-
ciones de la ciudad. Al oeste 
encontramos zonas de nivel 
socio-económico más alto, 
más seguras, que están me-
jor conectadas a la ciudad y 
con mayor infraestructura y 
de mejor calidad. Conforme 
nos movemos hacia el este 
nos internamos en colonias 
de menor nivel económi-
co y próximas a zonas con 
mayor inseguridad, peores 
condiciones de pobreza  y 
en donde hay menos in-
versión en infraestructura.

Fotografía del accidente ocurrido 
en las vías del metro en 1975

La poca afluencia en los pasos a des-
nivel los vueleve focos de inseguridad
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sur a norte. Posteriormente registramos su 
ubicación y referencias urbanas así como acti-
vidades en inmediaciones. Ya para estudiar el 
fenómeno en sí, observamos que tipo de co-
mercio se daba en ellos y que otro uso existía, 
cómo se encontraba éste (activo o abando-
nado/inactivo) y finalmente el flujo de perso-
nas. Este lo medimos registrando el número 
de personas promedio que encontrábamos 
en un periodo aproximado de 3 minutos. En 
algunos casos hicimos observaciones espe-
ciales en relación a los accesos. Algunos pa-
sos tenían características que llamaron nues-
tra atención, éstas también las registramos.

Independientemente de estos factores, 
también hicimos nuestra clasificación de 
los pasos a desnivel con base en nuestra 
propia experiencia al entrar en el paso, en 
un sentido más intuitivo y en base a pri-
meras impresiones ya que consideramos 
que esto tiene un gran peso en el entendi-
miento del fenómeno de los desarraigos.

Estamos conscientes de que algunos pasos 
a desnivel funcionan casi idóneamente y son 
usados por varias personas e incluso forman 
parte de rutinas de algunos usuarios por lo 
que están dentro de la conciencia de mu-
chos de los vecinos. Sin embargo, el patrón 
lo registramos dentro de una generalidad y 
tomando en cuenta lo que se presenta con 
mayor frecuencia. Además estudiamos el fe-
nómeno como una tipología que en sí misma, 
por sus características, tiende a convertirse 
en un desarraigo, aquellos en los que el paso 
a desnivel dentro de Tlalpan funciona. Pode-
mos considerar ciertas condiciones que ge-
neran esto y lo analizaremos posteriormente.

A continuación, presentamos los re-
sultados y conclusiones de nues-
tra revisión sobre los pasos a desnivel

de Comex®, se invitó a grafiteros a pintar los mu-
ros de los pasos para mejorar la apariencia de es-
tos con arte urbano. También se cambiaron los pa-
vimentos de los pasos y se hicieron reparaciones a 
las instalaciones hidráulicas y eléctricas de los pasos.

Sin embargo, hoy a 3 años de la decisión principal, 
nos damos cuenta que ese no era el camino a se-
guir para la reactivación de los espacios. Observamos 
que en la mayoría de pasos a desnivel, el comercio 
no reactivó el espacio y, si bien logró darle un carác-
ter más seguro, no logró atraer al probable cliente. A 
causa del bajo flujo, muchos comercios están inacti-
vos la mayor parte del día y otros están abandonados.

Tampoco se trabajó la relación del paso con lo 
que sucede arriba; además la situación fuera del 
paso a desnivel fue desatendida y no se pensó en 
un acceso digno y más presente dentro de la calle.  

Se lanzó este programa de manera sistemática como 
un parche, sin pensar en una solución integral a todo 
el problema que conlleva esa avenida. Al plantear 
este proyecto, se dejaron a un lado varios factores 
que repercuten en cómo se vive el paso a desnivel. 
Creemos que fue una decisión burocrática, bajo la 
ideología consumista posmoderna, y que al final 
de cuentas no ha funcionado como se esperaba.

EL PATRóN EN TLALPAN
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Resulta interesante poner bajo análisis los pasos 
subterráneos. En un sentido metafísico, se con-
vierten en el mundo de los desplazados. Aquel mi-
crouniverso paralelo donde circulan los que no tie-
nen un lugar en la superficie. La era en la que nos 
tocó vivir en la que se pierde lo humano y el mo-
numento a la tecnología tiene más valor. El paso a 
desnivel causa distintos impactos al transeúnte por 
su condición subterránea. En algunos surge la sen-
sación de que lo que hay abajo está ahí porque la 

gente no lo quiere ver o no le vendría bien verlo.

Los pasos a desnivel en Tlalpan, por un lado, son un 
colchón que hace respirar de la ciudad caótica y pe-
sada que existe en la superficie. El espacio de transi-
ción entre el nivel calle y el nivel subterráneo es más 
que evidente. Son dos atmósferas completamente 
distintas. La proporción entre largo y ancho hace que 
el peatón se sienta casi obligado a seguir derecho, sin 
oportunidad de demora. El paso a desnivel como plan-
tea Koolhaas sobre la arquitectura actual, está des-
contextualizado: podría estar en cualquier otro lugar 
del mundo sin importar los elementos que lo rodean. 

Arriba hay un mundo inconmensurable, abajo hay un 
mundo limitado (o delimitado) por muros. Lo cual por 
un lado da una sensación de libertad pero al mismo 
tiempo da la sensación de estar observado por todos. 

Una causa por la cual esta infraestructura ha per-
manecido en el anonimato, es debido a que ha 
perdido el objetivo principal por la cual fue cons-
truida; conectar dos puntos de interés. El cambio 
de usos de suelo en la zona aunado al crecimiento 
exponencial de la ciudad provocó que el contex-
to en el cual fueron construidos los pasos a desni-
vel cambiara drásticamente en cuanto a progra-
mas y  flujos de personas, lo cual se tradujo en un 
abandono de estos espacios y saturación de otros.

La característica que define a todos es la presencia 
actual de comercio. Todos se convirtieron alguna vez 
en un problema y como  ya ha pasado anteriormen-
te, el gobierno, respondió trabajando sobre locales 
comerciales en cada uno de los pasos sin pensar -en 
nuestra opinión- en el problema a fondo y en su por-
qué. En aquellos que están activos, los comercios, 
son exitosos por lo que suponemos que el problema 
no está en la propuesta en sí del paso a desnivel. Fi-
nalmente estos espacios presentan una versión aná-
loga de un esquema tradicional mexicano: el tianguis.

Para estudiar los pasos a desnivel de Calzada de Tlal-
pan, numeramos  cada uno basándonos en el sentido 
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01
Localización: Entre Río Churubusco y Nevado/ OTE 
180 A
Referencias: CNA
Actividad en inmediaciones: Escuelas, comercio 
variado y vivienda.
Uso: Comercial. 
Establecimientos: Plomería, Cerrajería, Restaurante. 
Flujo aproximado: 2 personas.

03
Localización: Entre Pirineos y Repúblicas
Referencias urbanas: Metro Ermita
Actividad en inmediaciones: Restaurantes y vivienda.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Florería, adornos, duclería, lámpa-
ras, tlapalería, tienda de mascotas, estética, tienda 
de lencería. 
Flujo aproximado: 18 personas.
Observaciones: Mayoría de comercios activos.

02
Localización: Entre Av. Popocatépetl y Pirineos 
Referencias: Metro Ermita
Actividad en inmediaciones: Gasolinera, banco y 
hoteles.
Uso: Comercial y recreativo.
Establecimientos: Venta de ortafolios, taller de mo-
delado, ferretería, cosméticos y estética.  
Flujo aproximado: 6 personas.
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05
Localización: Entre Hamburgo/Sta Cruz y Albert
Referencias urbanas: Metro Ermita.
Actividad en inmediaciones: Tianguis Portales
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Venta de ropa, maletas, cds, dvds. 
Comercio dispuesto hacia ambos lados.
Flujo aproximado: 21 personas.
Observaciones: Completamente bloqueado del lado 
este. Ambulantaje bloquea los accesos.

06 
Localización: Entre Pirineos y Repúblicas
Referencias urbanas: Metro Ermita
Actividad en inmediaciones: Restaurantes
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Mercería, macetas, regalos, estéti-
ca, sastre. 
Comercio dispuesto hacia ambos lados.
Flujo aproximado: 7 personas.
Observaciones: Ambulantaje en accesos.

04
Localización: Entre Emperadores y Presidentes
Actividad en inmediaciones: Restaurantes, vivien-
dasm oficinas.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Cafetería, regalos, estética,, mis-
celanea, boutique.
Flujo aproximado: 6 personas.
Observaciones. Peraltes más bajos en “L” hay un 
descanso y se gira para entrar. 
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09
Localización: Entre Zacahuitzco y Eje 6 Sur
Actividad en inmediaciones: Edificios gubernamen-
tales y escuelas.
Uso: Comercial. 
Esteblecimientos: Abarrotes, estética, restaurantes.
Flujo aproximado: 4 personas. 

10
Localización: Entre Ticomán y Luisa / Av. Lago
Referencias: Metro Nativitas
Actividad en inmediaciones: Vivienda, hoteles y 
vulcanizadoras.
Uso: Comercial
Establecimientos: Papelería, sastre. La mayoría 
cerrados
Flujo aproximado: 7 personas

07
Localización: Entre San Simón y Bretaña
Actividad en inmediaciones: Restaurantes, vivienda, 
bancos, espacios recreativos.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Renta de computadoras, farmacia, 
venta de regalos, ducería.
Flujo aproximado: 3 personas. 
Observaciones: Accesos poco evidentes.

08
Localización: Entre Normandía y Antonio Rodríguez 
Actividad en inmediaciones: Restaurantes, ferrete-
rías, comercio variado.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Estética, ferretería. 
Flujo aproximado: 2 personas.
Observaciones: Casi todos los establecimientos se 
encontraban cerrados.
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15
Localización: Entre Laura y Niños Héroes de Chapul-
tepec
Referencias: Metro Villa de Cortés
Actividad en inmediaciones: Hoteles, vivienda, 
hospital.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Abarrotes, tienda de regalos
Flujo aproximado: 5 personas.

14
Localización: Entre Romero y Niños Héroes de Cha-
pultepec
Actividad en inmediaciones: Restaurantes
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Ferretería, papelería, estética.
Flujo aproximado: 2 personas. 

13
Localización: Entre Eje 5 Sur y Elvira
Actividad en inmediaciones: Hoteles, vivienda.
Uso: Comercial.
Establecimientos: Principalmente oficios. La mayoría 
del comercio cerrado.  
Flujo aproximado: 1 persona.

12
Localización: Entre Lago / Don Juan y Eje 5 Sur
Actividad en inmediaciones: Vivienda, hoteles, agen-
cias de automóviles.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Herrería, plomería, estética.
Flujo aproximado: 2 personas.

11
Localización: Entre Don Luis y Lago/Don Juan
Referencias: Metro Nativitas
Actividad en inmediaciones: Restaurantes, supermer-
cado, tiendas de autoservicio y vivienda.
Uso: Comercial
Esteblecimientos: Sastre, papelería, ferretería.
Flujo aproximado: 3 personas.
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19
Localización: Entre Eje 4 Sur y Toledo / Juana de 
Arco
Referencias: Metro Xola
Actividad en inmediaciones: Abarrotes, dentista, 
restaurantes.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Venta de ropa y regalos. Poco 
comercio abierto.
Flujo: 3 personas. 

18
Localización: Entre Correspondencia y Cuenca / 
Miguel de Cervantes Saavedra
Actividad en inmediaciones: Vivienda, servicios, 
tiendas de autoservicio.
Uso: Comercial y recreativo.
Establecimientos: Videojuegos, tienda de regalos. La 
mayoría del comercio inactivo o cerrado.
Flujo aproximado: 1 persona.

17
Localización: Entre Estafetas y Unión Postal
Actividad en inmediaciones: Escuelas, vivienda, 
ferreterías.
Uso: Comercial 
Esteblecimientos: Lectura de cartas, tatuajes, artícu-
los religiosos. Algunos locales estaban inactivos
Flujo aproximado: 2 personas.
Observaciones: Paso en muy malas condiciones.

16
Localización: Entre Niños Héroes de Chapultepec y 
Giros Postales / Luis G. Inclán
Referencias: Parque Victoria y Metro Villa de Cortés
Actividad en inmediaciones: Gasolinera, circo, hote-
les, vivienda.
Uso: Comercial
Esteblecimientos: Venta de ropa, dulcería, zapatería. 
Flujo aproximado: 3 personas. 
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22
Localización: Entre Cádiz / Victor Hugo y Segovia / 
Santa Anita
Actividad en inmediaciones: Bancos, escuelas, res-
taurantes
Uso: Comercial
Esteblecimientos: Abarrotes, restaurante. Mayoría 
cerrado.
Flujo: 2 personas. 

21 
Localización: Entre Bismarck y Cádiz / Victor Hugo
Actividad en inmediaciones: Hoteles, restaurantes, 
vivienda, oficinas.
CLAUSURADO

20
Localización: Entre Toledo / Juana de Arco y Soria / 
Bismarck
Referencias: Metro Xola 
Actividad en inmediaciones: Oficinas, vivienda y 
abarrotes.
Uso: Comercial
Esteblecimientos: Estética, tienda de regalos, ferre-
tería. 
Flujo: 4 personas.
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26
Localización: Entre Eje 3 Sur y Manuel Caballero
Referencias: Metro Chabacano
Actividad en inmediaciones: Comercio variado, 
dentista, abarrotes.
Uso: Comercial
Establecimientos: Abarrotes y restaurante. La mayo-
ría cerrados. 
Flujo aproximado: 2 personas.

25
Localización: Entre Juan Hernández y Eje 3 Sur
Actividad en inmediaciones: Ferretería, vivienda y 
hoteles.
Uso: Comercial y recreativo.
Esteblecimientos: Abarrotes, ferretería.
Flujo aproximado: 2 personas.
Observaciones: Aquí comienza la delegación Cuahu-
témoc y los pasos están restaurados.

24
Localización: Entre Viaducto y Toribio Medina
Actividad en inmediaciones: Gasolinera, hospital.
CLAUSURADO

23
Localización: Entre Coruña y Viaducto
Referencias: Metro Viaducto
Actividad en inmediaciones: Escuelas y vivienda.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Abarrotes, papelería, regalos, 
estética.
Flujo: 5 personas
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31
Localización: Entre Gutiérrez Nájera y José Joaquín 
Arriaga.
Referencias: Metro San Antonio Abad
Actividad en inmediaciones: Abarrotes, restaurantes 
y vivienda.
Uso: Comercial y recreativo
Esteblecimientos: Estética, restaurante, exposición y 
venta de cuadros de arte
Flujo aproximado: 2 personas.

30
Localización: Entre Av. del Taller y Eje 2 Sur
Actividad en inmediaciones: Bancos, escuela, hoteles.
CLAUSURADO

29 
Localización: Entre Aldana y José T. Cuellar
Actividad en inmediaciones: Vivienda y hoteles.
CLAUSURADO

28
Localización: Entre Juan A. Mateos y Barcenas 
Actividad en inmediaciones: Escuelas, servicios, 
vivienda.
Uso: Comercial.
Establecimientos: Zapatería, ferretería, abarrotes.
Flujo aproximado: 5 personas.
Observaciones: Barandales de concreto.

27
Localización: Entre Rafael Delgado y Juan A. Mateos
Referencias: Metro Chabacano
Actividad en inmediaciones: Hoteles, comercio 
variado.
Uso: Comercial.
Esteblecimientos: Dulcería, papelería, herrería.
Flujo aproximado: 3 personas.
Observaciones: Barandales de concreto.
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34
Localización: Entre Chimalpopoca y Fray Servando 
Teresa de Mier
Actividad en inmediaciones: Oficinas, vivienda, 
servicios. 
Uso: Comercial
Establecimientos: Farmacia, estética, abarotes.
Flujo: aproximado: 2 personas.

33
Localización: Entre Lorenzo Boturini y Fernando de 
Alva / Tilxóchitl
Referencias: Metro San Antonio Abad
Actividad en inmediaciones: Abarrotes, ferretería, 
comercio variado.
Uso: Comercial 
Flujo aproximado: 3 personas.

32
Localización: Entre Manuel M. Flores y Alfredo 
Chavero
Referencias: Dirección de bomberos y Metro San 
Antonio Abad
Actividad en inmediaciones: Oficinas, comercio 
variado. 
Uso: Comercial.
Establecimientos: Restaurantes y ferretería. 
Flujo aproximado: 4 personas. 
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VARIANTES
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 
Identificamos entonces, 34 pasos a desnivel a lo largo 
de la avenida. Cada uno tiene sus características pro-
pias, sin embargo podemos catalogarlos en 4 grupos:

a)	 Pasos con alto flujo y comercio. Estos 
espacios mantienen un alto flujo de personas du-
rante todo el día. Muestra de ellos es la cantidad 
de comercio que contienen dentro de sí.  Son pa-
sos a desnivel que podríamos considerar exitosos.

b)	 Pasos con bajo flujo y subutilizados. La 
mayoría pertenecen a este grupo. Existe una alta 
cantidad de comercio en relación a las personas 
que pasan, por lo que muchos de estos permane-
cen cerrados la mayoría del tiempo. Tienen pro-
blemas físicos en las instalaciones tales como ilu-
minación, problemas de agua, entre otras cosas.

c)	 Pasos rehabilitados con bajo flujo y 
subutilizados. Este grupo pertenece a los pa-
sos en la delegación Cuauhtémoc. Fueron inter-
venidos con arte popular como el grafiti, reno-
vación del pavimento,  se encuentran limpios, 
y pese a ello, registran muy poca actividad.
 
d)	 Pasos clausurados. Debido a causas 
desconocidas, estos pasos fueron clausurados.

En este momento se podría estar cuestionando 
entonces el por qué de la existencia de ciertos pa-
sos a desnivel exitosos y entonces finalmente, qué 
es lo que hace a los convierte en desarraigos, lo 
cual nos lleva entonces a las siguientes preguntas:

¿Qué es lo que activa un paso a desni-
vel? ¿Cuál es la razón de su subutilización?

Las observaciones descritas, nos hicieron supo-
ner que la respuesta del porqué el paso a desnivel 

se convierte en un desarraigo está en la superficie 
y no en lo subterráneo. Muchos de los locales que 
se encontraban en los pasos tenían cierto poten-
cial y los interiores estaban de cierta forma resuel-
tos pero totalmente desarticulados con la calle.

El primer condicionante que encontramos en estos 
espacios es su relación con el exterior. Estando en 
el sitio, nos dimos cuenta que una gran parte de su 
subutilización se debe a una escasa relación entre la 
ciudad y lo que sucede debajo de ella.  No existe una 
lectura clara a nivel superficial sobre lo que está acon-
teciendo abajo, y aún peor, en algunas ocasiones no 
se puede identificar el acceso. Para la proporción de 
la calle, y la magnitud de ella, y dentro del caos urba-
no y el ruido y desorden que aparece ahí, los pasos a 
desnivel no son fáciles de notar a primera instancia.

Las acciones que se tomaron para rehabilitar  no 
tomaron en cuenta este aspecto, por lo que los ac-
cesos, siguen siendo denigrantes para las perso-
nas que utilizan día con día estos pasos. Además, 
como parte del fenómeno de la falta de comunica-
ción entre las dos partes, notamos que las perso-
nas que tienen sus puestos comerciales en la parte 
de abajo, necesitan gritar que están ahí, por lo que 
vemos una alta cantidad de anuncios, pegados 
en donde se pueda, para avisarle al peatón que 
ellos existen, y que, si les interesa, pueden bajar.

Podemos entonces decir que hay dos facto-
res principales que le confieren la condición de 
desarraigo a los pasos a desnivel analizados.:
 
1)	 Relación superficie – subterráneo.
2)	 Lectura deficiente a nivel urbano.

Paralelamente, identificamos que existe una 
relación estrecha en la cantidad de gen-
te que utiliza  estos corredores y la activi-
dad de los locales que ocurre en los mismos. 

A lo largo de Tlalpan existe un gran flujo de personas 
que tiene que conectar de un lado a otro, ya sea de 
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Clausurados Rehabilitados + Bajo flujo y subutilizadosAlto Flujo + Comercio Bajo Flujo y subutilizados
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D E S A R R A I G O S No existe una lectura clara de lo que acontece abajo y 
en ocasiones el acceso al paso es difícil de identificar.

∆

∆La relación entre el paso a desnivel y el medio 
urbano que existe sobre él es prácticamente nula.
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manera transversal, o sobre el mismo eje vial. El me-
tro distribuye cierta cantidad de personas, con una 
meta específica. Sin embargo, es una realidad que 
el metro no tiene la misma capacidad de penetra-
ción como la que tienen los microbuses.  He ahí otro 
gran factor. Los microbuses distribuyen a una gran 
cantidad de personas a la que el metro les es ino-
perante. Las rutas de camiones van a distintos pun-
tos a los cuales no llega el metro y tienen trayectos 
con más paradas que a veces hacen más eficientes 
las conexiones que necesitan hacer los peatones

Hicimos encuestas en los pasos a desnivel con alta 
actividad. Al preguntarle a los peatones, notamos 
que el 90% de los encuestados, cruzaban para tomar 
el pesero que se encontraba al lado contrario de la 
calle, además vivían en las cercanías de los pasos 
que usaban y cruzaban habitualmente por esos pa-
sos, generalmente los usaban más de una vez por 
día. Algunos incluso se expresaban con sentido de 
pertenencia hacia el paso a desnivel, casos con los 
que concluimos que el uso constante y reconocimien-
to de los pasos, generaban un sentido de identidad.

PRIMERA POSTuRA
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 
Calzada de Tlalpan tiene muchas deficiencias en 
cuanto al orden urbano. Los usos urbanos se en-
cuentran distribuidos de manera aleatoria y  hay 
zonas donde hay una alta concentración de pea-
tones y zonas donde el flujo peatonal es mínimo. 

Parte de la investigación in situ nos arrojó que 
muchos accesos a los pasos a desnivel sirven 
como parada de autobús, ya que al descen-
der del mismo, te puedes conectar directamen-
te hacia el otro sentido de la avenida, y viceversa.

Las condiciones actuales de los accesos se en-
cuentran en muy mal estado. La gente tiene que 
esperar el camión en la calle, con charcos, sin nin-

gún techo que los resguarde de la lluvia o el sol, y 
aunado a todo esto, siguen sin entablar un diá-
logo con la ciudad. No hablan de lo que sucede 
abajo, y no responden a sus necesidades arriba.

Es por eso que creemos que ahí se deben interve-
nir estos desarraigos. Podemos generar un elemento 
que dignifique al usuario a nivel superficial, entable 
un diálogo con la ciudad, y, sea éste un vínculo entre 
la superficie y lo subterráneo. Esto traería como con-
secuencia un conocimiento de los peatones acerca 
de lo que sucede abajo, así como para los automovi-
listas que hoy en día desconocen que bajo ellos, pasa 
una gran cantidad de personas.  Finalmente permiti-
ría hablar a los comercios subterráneos con la ciudad.

Notamos que el transporte público es probablemente 
la razón principal por la que los peatones usan el paso 
a desnivel. Ante esto, nos cuestionamos ¿qué pasaría 
si tomamos como condicionante de la activación del 
paso a desnivel el transporte público? Sobre calzada 
de Tlalpan existe una gran cantidad de peseros (pa-
san alrededor de 4 al minuto) y se detienen aleatoria-
mente, cualquier punto se vuelve parada para dejar 
gente o para recogerla. ¿Qué pasa si como interven-
ción integral al fenómeno que ayudaría a incrementar 
el flujo de los pasos, proponemos regularizar las pa-
radas de los microbuses a los  accesos  de los pasos a 
desnivel y darles una lectura clara a nivel de peatón.

Esto traería consigo, que los accesos se convirtieran 
en los centros de espera de las personas, promovien-
do así el conocimiento de esos espacios, y dándole 
un orden vehicular a Tlalpan, lo cual es necesario. 
Así, éstos cumplirían la función de núcleos distri-
buidores. En un sentido, para quien quiere cruzar la 
calle en sentido subterráneo y transversal a la ave-
nida, en el otro, para el que quiere tomar el pese-
ro, en sentido superficial y de manera longitudinal 

Los núcleos distribuidores actuarían sobre el esque-
ma de ordenamiento urbano. Los usos se distribui-
rían de una forma más óptima. Existirían áreas de 
demora en donde y el resto de infraestructura (ban-
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cia de muchas “corrientes” precedentes, existe toda 
una escuela en la arquitectura basada en el estímulo 
de experiencias. Lo importante es el resultado final 
que provoca en el usuario un ambiente determinado.

Manfredo Tafuri planteaba que el objetivo principal 
del arquitecto es dominar los medios de producción 
para así producir significado. Con esta frase que rea-
firma la importancia de dar sentido de pertenencia 
e identidad a quien habita un espacio determinado.

Debido a la falta de referencias de tiempo, había que 
explorar la relación entre esta variante y el espacio. 
Es así como reflexionamos sobre cómo el tiempo su-
perficial podría articular con el tiempo subterráneo.

Para aproximarnos a una propuesta:

1)	 Seleccionamos un paso a desnivel e hicimos 
un levantamiento del mismo así como un registro 
fotográfico y análisis a distintas horas y encuestas 
a los transeúntes sobre su experiencia en el paso.

Escogimos el paso número 7 como prototipo debi-
do a que dentro de nuestro registro es uno de los 
que más se acerca al concepto definido de desarrai-
go y su conformación arquitectónica es de las más 
constantes. Sus características formales y espaciales 
suelen presentarse en el promedio de pasos a des-
nivel. Algunos pasos a desnivel tienen accesos dis-
tintos o características distintas, pero el paso a des-
nivel escogido es el más parecido al modelo típico.

2)	 Investigamos obras de artistas y arqui-
tectos que trabajan sobre espacios de gran esca-
la y exploran la relación entre objetos y su con-
texto, buscando enfatizar éste (el contexto). Así 
escogimos algunas obras que despertaron su-
gerencias y sacamos las siguientes conclusiones:

En los siguientes dos capítulos, mostraremos 
los resultados y las conclusiones de estos dos 
puntos para así, aterrizar en una propuesta.

10 Manfredo Tafuri, teórico, historiador y crítico de la arquitectura italiano.

El levantamiento del paso a desnivel nos hará 
entender cómo funciona éste espacialmente y 
qué posibiliddades de intervención presenta

queta), funcionaría para circulación principalmente. 
Nuestra hipótesis es que a partir de la concentra-
ción de personas en ciertos “spots” que obede-
cerían a la presencia de pasos a desnivel y la pre-
sencia de un acceso legible a nivel de calle,  éstos 
tendrían mayor flujo y presencia en la vida urbana. 

De esta forma, se acrecenta el flujo de personas 
en los pasos a desnivel, se dignifica a los usua-
rios, se ordena vehicularmente y peatonalmen-
te la avenida, y finalmente se promueva la exis-
tencia de este patrón en la conciencia colectiva.

SEGUNDA POSTuRA
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Pese lo funcional que puede resultar replantear y dar-
le un orden a la manera en la que trabaja el trans-
porte público y los distintos problemas que ésta 
podría resolver, mientras fuimos profundizando en 
la propuesta, consideramos que ésta respondía a in-
quietudes meramente urbanas y que para el discur-
so teórico que hemos estado manejando, no era la 
mejor opción, al menos no concordaba de todo con 
la propuesta teórica.

Si queremos evidenciar 
la existencia de los pa-
sos a desnivel y conci-
liar el estrato superficial 
con el subterráneo, 
debíamos considerar 
gestos más sutiles y 
no caer en la postura 
típica del arquitecto 
de resolver problemas 
de esta índole con es-
quemas urbanos que 
ya se han planteado 
anteriormente en zonas 
con características simi-

lares y que por ende es muy probable que funcionen.
Bajo el sistema de reordenamiento urbano que se 
estaba discutiendo, podríamos haber tratado puntos 
de interés en la superficie pero el paso a desnivel en 
sí seguiría  desvinculado de su contexto inmediato 
que es la calle que se vive arriba de él y en sus proxi-
midades y por ende, quedaría totalmente descon-
textualizado. Bajo la postura de Koolhaas en Espa-
cios basura, estos pasos carecen de identidad y no 
tienen relación alguna con lo que hay alrededor de 
ellos, no tienen por qué pertenecer a donde están ya 
que no hay nada que los ligue a su emplezamiento.

Consideramos que una forma oportuna de enfrentar 
la condición de desarraigo en el paso a desnivel es 
mediante una intervención que cambie la experiencia, 
dentro y fuera de él, y genere una atmósfera que con-
cientice al probable usuario sobre el lugar y su ubica-
ción dentro del plano cartesiano espacio-tiempo (va-
riables sobre las cuales no existe ninguna referencia).

Kazuyo Sejima y Ryue Nishizawa9 mencionaron en 
una entrevista que la arquitectura se basa en cons-
truir experiencias y crear atmósferas. En realidad, su 
definición resume lo que muchos arquitectos con-
temporáneos persiguen. Hoy en día, y como heren-

9 Kazuyo Sejima y Ryue Nishizawa, arquitectos japoneses fundadores de la firma de arquitectura SANAA.

Detalle en las Termas de Vals de Peter Zumthor
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El concepto de desarraigos entendido a partir de los 
pasos a desnivel, sugeiere estudiarse en obras donde 
se explora la ubicación del usuario en relación a es-
pacios de gran y su identidad dentro de los mismos. 
Consideramos necesario comprender la naturaleza del 
paso y subrayar la presencia del entorno. Así decidimos 
tocar tres aspectos que inciden en la asimilación del 
desarraigo a y su transformación al lugar: Luz.tiempo, 
destrucción.revelación y deformación.exploración.

Si observamos obras de culturas prehistóricas como 
Stonehenge, la cual permite que durante el solsticio 
de verano, un rayo de luz se filtre por su eje principal: 
una avenida de menhires que llevaba a dos grandes 
piedras talladas de forma simétrica, sobre las que des-
cansaba una ventana, entendemos cómo la luz juga-
ba un papel esencial como elemento de relación con 
el entorno para darle sentido a las comunidades que 
se remontan a las primeras sociedades sedentarias.

LUZ.TIEMPO
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 

La luz da una referencia de tiempo y da “pistas” o habla 
de lo que está pasando afuera. El humano interpreta 
inconscientemente dónde se encuentra y en qué mo-
mento del día está por la intensidad y el tono de la luz. 

La luz se entiende muy comúnmente como un ele-
mento que pertenece sólo al día pero en la noche, la 
luz tiene un peso y una presencia de la misma mag-
nitud. La luz nos relaciona con un mundo más allá: 
las estrellas y los astros. Cuando un hombre pierde 
cualquier referencia física y se encuentra en medio de 
la nada, voltea a ver al cielo y observa las estrellas. 
Dentro de la perspectiva de Heidegger, éstos ele-
mentos hacen que el hombre creé un lugar y se auto-
construya. Sobre nosotros también existe un mundo 
tan fuera de nuestro alcance que pequeños destellos 
de luz, nos dan una referencia y hacen que nos enten-
deamos a nosotros mismos y en donde estamos. La 
Luna nos da una referencia dentro de una escala de 
tiempo más grande y muchas culturas basaban algu-
nos de sus ritos en el comportamiento del satélite.

Algunos artistas usan la incidencia de la luz en detrmi-
nado espacio para evidenciar lo que pasa fuera de éste.

Nancy Holt11, en Sun Tunnels, 
dispone cuatro túneles de hor-
migón que forman una equis 
en medio del desierto de Utah. 
Cada uno de éstos, tiene per-
foraciones  que coinciden con 
diferentes constelaciones sola-
res. Al mismo tiempo, los túne-
les están dispuestos según los 
ángulos de la salida y la puesta 
del sol en los días de solsticio. 
Cuando la luz del Sol o de la 
luna entran por los orificios, se 
producen elipses y círculos que 
relacionan a la instalación con 
la dimensión cósmica de cómo 
corre el tiempo en este espacio.

11 Nancy Holt, artista estadounidense reconocida por sus instalaciones públicas, exsulturas y obras de Land Art.

Sun Tunnels de Nancy Holt
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Estas obras tienen un impacto sensorial cuando ocurre 
la experiencia física con el paisaje. En los tres casos, 
subrayan una condición del conetxto a través de la luz.

DESTRUCCIÓN.REVELACIÓN
. . . . . . . . . . . . . . . . . . .
 
Muchos artistas también ex-
ploran la destrucción como 
medio para exponer la esen-
cia de un sitio. Al destruir 
una construcción la develan, 
exploran su piel, sus mem-
branas y su estructura; los 
espacios delimitados escon-
den su interior y destruirlos 
los desnuda y expone. Al 
penetrar en lo consolidado 
se empiezan a ver las cicatri-
ces de lo que levantó a una 
construcción y lo residual se 
vuelve una abstracción de 
lo que alguna vez existió. 

La destrucción también se 
vuelve un método lúdico y ex-
perimental en donde el sitio 
en el que ocurre ésta, cambia 
totalmente al objeto en sí ya 
que su contexto y el medio 
paisajístico o urbano lo inva-
de. Los elementos del exterior 
se integran al interior y los dos 
se relacionan mutuamente. 

En junio del 2012, se llevó a 
cabo el performance Desmon-
te14en una casa en la colonia 
San Miguel Chapultepec. Éste 
consistía en la demolición de 
una casa. Ante esta fragilidad 
debido al uso de las máqui-

nas, la casa se fue a pedazos dejando sólo su rastro. 
En esencia la propuesta se basa en el uso escesivo 
de la fuerza y la destrucción pero también muestra a 
la máquina como mecanismo imponente. Al final, el 
vacío se vuelve el eje compositivo de la obra acen-
tuado con las marcas de la casa en el muro de co-
lindancia su memoria y revelando la estructura que 
alguna vez fue la columna vertebral del inmueble.

14 Desmonte fue realizada por el artista argentino Enrique Ježik.

Desmonte de Enrique Ježik

Splitting de Gordon Matta Clark

Robert Morris12,  en el  Observatory, instalación mon-
tada en Holanda, generó dos anillos concéntricos 
de tierra. Dentro del círculo había tres aberturas ex-
teriores: la primera estaba orientada hacia el este, a 
lo largo de dos canales paralelos que concluían en 
dos planchas de acero situadas en diagonal. El es-
pacio entre estas dos planchas marcaba la posición 

del sol en los equinoccios. Las otras dos abertu-
ras marcaban los puntos de la salida del sol en los 
solsticios de verano e invierno respectivamente. En 
este caso el tiempo es necesario para entender al 
lugar pero también, la obra al volverse una reinter-
pretación de Stonehenge, nos invita  a tomar con-
ciencia histórica y tener memoria de nuestro pasado.

En 1993, Eduardo Chillida13 ideó una 
obra escultórica que consistía en cavar 
al interior de Tindaya, una montaña en 
la Isla de Fuerteventura. Ésta consis-
tía en un gran cubo de vacío así como 
oquedades hacia el exterior. Esto ge-
neraba calidades de luz con diferen-
tes matices que daban una impresión 
de lo que estaba ocurriendo arriba y 
que hora del día era. Así se volvía un 
homenaje a la pequeñez que une a la 
humanidad y además echaba un vista-
zo a en qué punto del día se estaba.

12 Robert Morris, escultor, artista conceptual y escritor estadounidense. 
13 Eduardo Chillida, escultor vasco cuya obra se relaciona con el espacio y la arquitectura.

Observatory de Robert Morris

Tindaya de Eduardo Chillida
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a través del tiempo, despareciendo paulatinamente 
cuando la misma naturaleza reclama el estado origi-
nal de esta

 
área. Así, el tiempo se vuelve determinan-

te en esta pieza y la contextualiza en el zona en la que 
está emplazada. Posteriormente, en Double Negati-

ve, explora la relación lleno vacío al desplazar tierra 
con la ayuda de máquinas excavadoras. En la obra se 
explora el sólido, la sustracción y el “residuo”, que 
es tan importante como lo excavado ya que expone 
la masa que consituyó lo que se convirtió en vacío.

Todas estas intervenciones rela-
cionan al individuo con el contex-
to y hacen que este se haga pre-
sente a partir de la contemplación. 
Hace que se cuestione en dónde 
se encuentra y qué le da santido.

A partir de esto, nos pregunta-
mos: ¿Qué pasaría si actuamos 
sobre la infraestructura que ya 
existe, intentando hacer presen-
tes estos desarraigos y relacio-
nando lo que pasa dentro de los 
pasos a desnivel con la calle?

Rift de Michael Heizer

Double Negative de Michael Heizer

En 1974, Gordon Matta-Clark15 se encargó de la de-
molición de una casa de dos niveles en Nueva Jersey. 
Para esto hizo una insición en medio de la construcción 
y la dividió en dos. La luz que penetraba así, invadía 
los interiores oscuros y le daba cohesión a estos con 
una franja de brillo. Splitting se convirtió así en 
una desorientada experiencia de destrucción 
sin precedentes en donde el individuo expe-
rimentaba la conexión y la relación entre el in-
terior y exterior a través de esta franja. La des-
trucción dejaba ver la piel y su conformación.

DEFORMACIón.
EXPLORACIÓN
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
Otros exploran el espacio deformándolo. Así, 
se violenta el terreno y se explora su naturale-
za. La excavación revela la conformación del 
sitio y se vuelve un lenguaje del proceso. En 
lo excavado tiene gran importancia  el cómo 
actúa el tiempo sobre la obra y reafirma su 
condición de sujeción a los actos del contexto.

En Dessert Cross y Las Vegas Piece, Walter de Ma-
ría16 realiza zanjas en el suelo del desierto orien-
tadas según los puntos cardinales. Así explo-
ra ideas de medida y orientación del cuerpo en 
el paisaje y reta a los mecanismos cartográficos.

Dennis Oppenheim17, en Nega-
tive Board y Accumulation Cut, 
realiza cortes en capas de hielo. 
Sus obras son intervenidas por la 
naturaleza en el momento en el 
que el entorno natural cambia 
y, al mismo tiempo, juega con 
la función simbólica de la car-
tografía al hacer un mapa con 
el emplazamiento de la obra.

Michael Heizer18 hace una excava-
ción natural en medio del desierto 
en Rift. Ésta se va transformando 

15 Gordon Matta Clark, artista estadounidense que exploró modos de intervención arquitectónica.
16 Walter Joseph de Maria, escultor, compositor y artista estadounidense.
17 Dennis Oppenheim, artista conceptual, fotógrafo y escultor estadounidense.
18 Michael Heizer, artista estadounidense especializado en esculturas a gran escala.

Negative Board de Dennis Oppenheim

Dessert Cross de Walter de Maria



164

INTERVENCION
l



166 167

D E S A R R A I G O S

Este trabajo de investigación, análisis y re-
flexión, se fue dando de lo general a lo
particular para al final, regresar a lo gene-
ral, pensado como un proceso cíclico que
comienza con el tema que nos causó inquie-
tudes (los desarraigos) y después de haber
explorado áreas específicas (ejemplos 
cada vez más concretos: patrones, pasos a
desnivel, pasos de calza-
da de Tlalpan) cerrar con el mismo.

Proponemos al paso a desnivel como mo-
delo para ejemplificar los desarraigos, así
nos sirve como plataforma para explicar y en-
tender de una manera más empírica lo que
determina a un desarraigo (según la defi-
nición que establecimos anteriormente) y
posteriormente para explorar las posibilida-
des de intervención sobre los espacios que
tienen esta característica o que están pro-
pensos a tenerla. Es decir, lo que tratamos de
intervenir es el fenómeno en general y para 
esto, tomamos como referencia el paso a
desnivel, por decirlo de alguna forma, el 
paso a desnivel es el pretexto para llegar al
problema del desarraigo, no es el obje-
to central de estudio, sino que funge como
algo para familiarizarse con el concepto de 
desarraigo y la exploración del concepto.

El ejercicio consiste en entender el concep-
to como un todo, como una unidad. La escala
teórica del ejercicio es tan amplia que bus-
ca abarcar la idea de los desarraigos en su
máxima extensión y lo que implica en vez 
de profundizar en detalles tangenciales al
argumento central de la tesis. Persegui-
mos transpolar las conclusiones, la postura y
finalmente, la esencia conceptual de la inter-
vención/solución que planteemos a los pasos
a desnivel (a pesar de que los detalles técnicos y la 
materialidad cambien totalmente entre uno y otro).

Ya que esta tesis tiene una vocación teóri-

ca, lo práctico sirve básicamente de sustento
para explicar lo teórico y buscamos que se 
den preguntas que vayan dirigidas hacia el
contenido del marco teórico desarrolla-
do. El tratar de encontrarle un sentido a las
desarraigos como el paso a desni-
vel, nos empujó casi sin darnos cuenta a
enfocarnos más al qué y al porqué. En tra-
bajos de otra índole, el cómo, tendría mayor
peso pero en este caso, sólo desviaría la aten-
ción de qué y del porqué. Lo fundamental
es la noción conceptual de los desarrai-
gos y la solución al problema como concepto
teórico y no a problemas técnicos o de otro 
tipo que corresponderían a otra investigación.

Nos ocupa entonces, la viabilidad de la pro-
puesta en el sentido de cambiar la condición
del desarraigo y no en el sentido técni-
co. Consideramos que estos problemas
desviarían el objetivo primordial de este tra-
bajo. Las propuestas planteadas, pueden
levantar reacciones positivas y negativas 
pero finalmente, las preguntas y conclusiones
serían acerca del los  desarraigos.

El objetivo principal de nuestra explora-
ción es llegar a planteamientos que ayuden a
determinar cómo a partir de lo arquitectóni-
co podemos intentar revelar el desarraigo y
regresarlo a su contexto, además de cam-
biar sus cualidades que lo hacen ser eso
(desarraigo), todo esto, a partir del enten-
dimiento de los principios esenciales que
en algún momento convierten a un espacio delimita-
do, en un desarraigo. Es básico dejar el trabajo abierto 
para que se despierten reflexiones a partir de lo que
creemos que podría solucionar un proble-
ma concreto. Es por eso que para mos-
trar nuestras intenciones decidimos llegar
a un nivel teórico de escenarios hipotéticos, 
haciendo un poco a un lado las cuestiones
del cómo y enfatizando en el qué es a 
esto a lo que nuestro trabajo nos empuja.
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Parte fundamental del discurso de este do-
cumento es cómo podemos intervenir este
fenómeno a partir de lo arquitectónico. Con 
esto queremos lograr abstraer realmente lo
que la arquitectura puede hacer para miti-
gar el fenómeno de los desarraigos y que
no se pierda con acciones similares que no ata-
can directamente las condiciones del fenómeno.

El flujo de personas que pasan por un paso 
a desnivel es una situación multifactorial que
depende de muchas circunstancias exter-
nas a la arquitectura. Después de entender la
primera postura, la decisión de ordenamien-
to vial para regularizar el transporte público y
privado en la calzada tampoco recae en la ar-
quitectura, es una solución meramente
urbanística (y de otras disciplinas) que no dia-
loga con el discurso teórico planteado aquí.
El consumo y actividades económicas que se dan en 
la zona están igualmente fuera de nuestro alcance.

Estas cuestiones nos llevaron a las siguien-
tes preguntas: ¿Cómo se puede intervenir este
fenómeno a partir de la arquitectura? 
¿Qué es lo que el arquitecto puede hacer?

Después de todo el análisis, nos dimos cuen-
ta que como arquitectos nuestra materia
prima es el espacio, y que con ella podía-
mos entablar nuestro discurso e intervenir el
fenómeno de los desarraigos. Todo lo demás está enfo-
cado a diferentes personas competentes en esas áreas.

Una intervención arquitectónica no es sim-
plemente limpiar espacios y cambiar su
apariencia para que se vean mejores 
bajo ciertos criterios. Ésta debe de crear
sensaciones, así como tratar de cam-
biar las condiciones actuales del espacio.

Como se mencionó anteriormente, existen pa-
sos a desnivel que fueron rehabilitados bajo

una visión decorativa. Ahí simplemente se pro-
puso mejorar el aspecto físico que existía
pintando así muros, cambiando el pavi-
mento y rehabilitando en general los pa-
sos para darles un aspecto “pulcro”.

No obstante, nos dimos cuenta que esos es-
pacios siguen siendo sustancialmente los
mismos. Eso comprueba nuestra hipótesis de 
que los espacios no cambian simplemente
con acciones de diseñador, y es ahí cuan-
do empezamos a entender lo que realmente
hace un arquitecto. Es necesario actuar so-
bre el espacio entendiéndolo como un todo
sensorial y así comprender la naturaleza del 
paso a desnivel y de su contexto para lo-
grar que éste diálogo con los usuarios.

INTENCIONES
Para llegar a una propuesta, regresamos a 
las síntesis que hicimos a los autores que
analizamos y al concepto de los desarraigos. 
Una de las características más importantes del 
desarraigo y que cuando analizamos los pa-
sos a desnivel, fue la primera que nos saltó, fue la
de la falta de noción de la existencia de estos espacios 
y consecuentemente, la falta de relación con ellos.

Las primeras sproximaciones nos llevaron a 
ahondar en las premisas de Heidegger y su
forma de abordar el lugar. Dentro de su plan-
tamiento el humano se autoconstruye y
define a partir de elementos de referen-
cia que lo hagan entender en dónde está.

Así reflexionamos en primer lugar acer-
ca de elementos de referencia que failitaran la
lectura para las personas que transitan so-
bre la Calzada de Tlalpan. Éstos se limitaban a
lo visual. Pensábamos en este elemento tam-
bién como una estructura que cambiara con
su contexto, pensando que eventualmen-
te los dueños de los locales se anunciarían en

Para nosotros lo importante fue la percep-
ción final y la imagen de cómo podrían verse las
intervenciones que planteamos, que mostra-
ran qué se va a hacer y qué va a generar. Por
esto, nos planteamos como alcances, gráfi-
cos que ilustren nuestras ideas en un sentido
conceptual y que logren acercarse a una si-
mulación real de nuestra propuesta
entendiéndose el contexto y la implica-
ción espacial de la misma (de la propuesta).

Para acercarnos a las ideas que tene-
mos de intervenciones y poderlas expresar
gráficamente, haremos modelos en 3d, fo-
tografías, intervenidas e imágenes
esquemáticas, que puedan mostrar en me-
dida de lo posible, nuestras intenciones.

Buscamos que estas imágenes levanten cues-
tionamientos y reflexiones en torno a los
desarraigos y que al mismo tiempo, sir-
van como abstracción de los desarraigos
y las implicaciones de una interven-

ción para cerrar con modelos que lleven
después de todo el análisis del documento a 
cavilar sobre la viabilidad de cambiar un des-
arraigo a un lugar bajo ciertos lineamientos.

El material mostrado aquí, tendría como 
fin último, demostrar como para nosotros,
después de una investigación profunda,  que la 
arquitectura crea lugares. Por eso partimos de
entender el concepto contrario, el antago-
nista que nosotros creamos: los desarraigos.
Las propuestas que despiertan en nosotros a par-
tir de la experiencia de los desarraigos, son “el 
antídoto” para que éste regrese a la ciudad y 
se convierta en lugar, desde lo arquitectónico.

El reto es conceptual y es primordial poder 
amarrar el objetivo inicial con las conclusiones
finales, envolviendo esto, con nuestro mar-
co teórico y haciendo énfasis en el proceso que
muestre la evolución de unas primeras intenciones 
a una idea clara de un concepto amplio y complejo.

PROPUESTA TEÓRICA
Juhani Pallasmaa habla 
en su libro “Los ojos de la 
piel” sobre las experiencias
memorables de arquitectura. 
Ahí nos menciona que el espa-
cio, la materia y el tiempo se
funden en una única dimen-
sión. Los seres humanos nos 
identificamos con ese espacio,
ese lugar, ese momento, y las 
dimensiones antes menciona-
das pasan a ser ingredientes
de nuestra misma existen-
cia. Finalmente nos dice que 
la arquitectura es el arte de la
reconciliación entre nosotros y 
el mundo, y esta meditación tie-
ne lugar a través de los sentidos.Calzada de Tlalpan
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do que debajo de él existe otro mundo?

La perforación entonces surge como la ac-
ción arquitectónica necesaria para romper con
las condiciones descritas acerca de los des-
arraigos. La primera característica por la
cual la perforación se consolida es por la con-
textualización del paso a desnivel. Esta
perforación vuelve a vincular estos dos espa-
cios que estaban totalmente disgregados, ya
que tenían condiciones físicas totalmen-
te distintas. Uno de los puntos en los que

Koolhaas hace énfasis en “Espacios Basu-
ra” es la descontextualización de los espacios
contemporáneos. Éstos carecen de ubica-
ción y de identidad. Con el paso de la luz, el

viento, el agua, el sonido, el movimiento de 
los coches, se contextualiza y se convierte en
un lugar ya que el usuario tiene referen-
cia de dónde está ubicado geográficamente y
entiende los fenómenos que acontecen a su alrededor.

Cuando alguien trata de encontrar el vacío 
atrás de un sólido, explora a través del tacto
ya veces del sonido. En un elemento que 
a primera instancia parece ser sólido e
impenetrable, al ser perforado revela la su con-
dición hueca. Buscamos que esto haga que
cualquier peatón sienta, a nivel intuitivo, una 
conexión diferente con su entorno y de este
forma, el usuario esté vinculado directa-
mente con lo que sucede a su alrededor.

Perforación y tótem facilitan la lectura del paso a desnivel

éste y así este referente, de alguna forma se-
ría transformado por su propio contexto.

Pensándolo como un tótem, sería un elemen-
to dominante sobre el paisaje urbano que
destacaría dentro de los elementos que 
existen en la avenida (pensando en el
automovilista) y en la banqueta (pensando 
en el peatón). También sirve como referencia
para entender nuestra ubicación geográfi-
ca, lo que implica entender dónde se está
parado a lo largo de la avenida, y las dis-
tancias que hay entre cada cruce.

Después de esta primera intención, se ex-
ploró más sobre las posibilidades de
intervención sobre el paso a desnivel to-

mando en cuenta los análogos analizados
anteriormente y haciendo énfasis en los as-
pectos que acentúan la condición de los
desarraigos en esta tipología para ha-
cer una intervención que tuviera
repercusiones en estos espacios y tra-
tara de revertir su condición actual.

Partiendo de las características que ha-
cen que el paso a desnivel se convierta en
“desarraigo” pensamos en una interven-
ción que lograra atacar de manera más
profunda la mayoría de las características que tienen.

También remitiéndonos a la 
reflexión sobre Marc Augé 
y un punto que recalcamos
mucho en nuestra definición 
del desarraigo, encontramos 
la falta de noción de estos
espacios como algo básico a 
intervenir. Una de las condicio-
nantes de esta acción es que
debe de generar conciencia so-
bre la existencia del mismo y 
que generara un vínculo que
conciliara los dos niveles. Esto 
implicaría una contextualización

El elemento que divide a lo su-
perficial de lo subterráneo y 
marca la diferencia entre el
paso a desnivel y la calle que 
se vive sobre él, es el pavimen-
to. Esta capa de 80 cm es la
barrera física que delimi-
ta los dos espacios. Nos pa-
rece que al actuar sobre este
elemento podemos gene-
rar un cambio en el desarraigo

¿Qué pasaría si exploramos el espa-
cio mediante una perforación en el asfalto,
observando sus capas y entendien-

Tótem como elemento de referncia a nivel urbano
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Exploración de posibilidades de perforación

Por otro lado, estando en el paso a desnivel, 
se revela la ciudad que existe arriba a través
de este ejercicio. La luz y su intensidad ha-
bla del tiempo, el clima, lo que perneé a través
de esto hace participe al de abajo con el de 
arriba. Al mismo tiempo, los elementos que
no siempre han estado ahí también hacen pre-
sencia. Las sombras dinámicas generadas
por el paso de los coches, el rui-
do generado por los mismos, etc.

A partir de la perforación, tratamos de 
manifestar que se necesitan acciones
arquitectónicas para cambiar la condición sus-
tancialmente de desarraigo. Una acción
que realmente haga experiencias sensoriales y rei-
vindique la relación de estos espacios con la ciudad.

Esta acción también ataca la condición atem-
poral de los desarraigos. En los pasos

a desnivel no existe una referencia de tiem-
po. Al permitir el paso de luz natural, ésta nos
empieza a develar el paso del tiempo en 
las desarraigos. La luz natural funciona
como un reloj que nos muestra cómo pasa 
el tiempo en el exterior. Las condiciones
meteorológicas también nos hacen en-
tender el tiempo por el que pasamos.

Un corte en el asfalto, tiene una implicación 
multisensorial en distintos usuarios. A nivel
peatonal, el sonido nos recuerda en dónde es-
tamos cruzando. Para los automovilistas, el
simple sutil sonido que emana de los neu-
máticos al pasar sobre la apertura funge un
aviso de que algo está pasando. Para un au-
tomovilista que cruza Tlalpan, tendrá ese
recordatorio de manera sistemáti-
ca cada que cruza por un paso a desnivel.

Vista a desde la superficie de la propuesta
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nerar un elemento de referencia y servirían
como muestra de la naturaleza del paso a des-
nivel. Hablarían también de la intervención
en el pavimento. Así este referente urbano cum-
ple la función de anunciar la presencia del
paso a desnivel pero también de re-
velar la naturaleza del mismo.

Bajo la perspectiva de Heiddeger, este ele-
mento nos permitiría generar un aquí y un allá,
como lo menciona en su metáfora del puen-
te. El tótem crearía que cada paso a desnivel
estuviera en la conciencia colectiva de las per-
sonas que transitan por esa zona día a día,

por lo cual ayudaría a eliminar su condición anónima.

Este elemento ya se presentaría como una par-
te integral de toda la intervención, dando
cohesión a la propues-
ta y no como una pieza aislada y ajena.

El tótem junto con la perforación intervienen 
sobre la lectura urbana del paso a desnivel y
lo contextualizan al integrar los dos mundos, 
haciendo que el paso a desnivel a pesar de
su condición subterráneo, sea participe de 
los fenómenos que se viven en la superficie.

Tótem conformado por material de la perforación

También establecemos un dialogo me-
diante otros sentidos. Si hablamos de una
reincorporación al lugar de donde se fue-
ron desplazados por una visión que establece
como prioridad al automóvil, la perforación 
permite sentir el entorno exterior. La lluvia, el
viento, se deben de deben compartir y junto con la 
luz, unir nuevamente a los seres que habitan abajo.

La postura tiene como uno 
de sus ejes rectores la sus-
tracción, como método de
revelación y modifica-
ción espacial. Hay que 
recalcar que no sólo es 
el la perforación, sino
también la materia 
que se sustrae, un ele-
mento el cual se pue-
de aprovechar. Las
acciones que se llevan 
a cabo en esta propues-
ta tratan de construir 
lo mínimo necesario
para poder llevar a la rea-
lidad nuestras intenciones, 
y si es posible, no construir.
Esto es importante 

dentro de nuestro dis-
curso ya que buscamos 
intervenir en la menor
cantidad de elemen-
tos posibles, respetan-
do la naturaleza del paso 
a desnivel. Tratamos
de dejar desnuda la interven-
ción arquitectónica para que 
tenga el protagonismo que
merece y no caer en deco-
raciones ni diseños excesi-
vos, como hemos criticado
anteriormente. Tratamos 
de plasmar específicamen-
te la acción arquitectónica.

Haciendo una revisión al proceso nos dimos 
cuenta que necesitábamos dar una respuesta
integral a todas las cuestiones que enaltecían el 
carácter de desarraigo de los pasos a desnivel.

El material extraído a raíz de la perforación 
nos regresó a una de las ideas con las que
partimos: el tótem. Estos restos, podrían ge-

Estudio de incidencia de la luz en el interior del paso
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A partir de la perforación y el tótem, cree-
mos que se consolida así pues como una acción
de carácter arquitectónico. Bajo este marco teó-
rico, y como crítica a lo realizado, creemos
que los comercios, y demás elementos que es-
tán presentes en el paso a desnivel deben
de quedar como están. Esto debido a qué 
son determinantes que no van a influir en la
condición de desarraigo, y que además los 
usuarios se sienten identificados con eso.
No se trata de caer nuevamente en cons-
truir, diseñar, por el mero placer personal que
provoca, si no establecer claramente qué 
es lo que realmente puede hacer que el
espacio se modifique y consiga poner en 
su justa dimensión a los usuarios de éstos.

Este ejericicio se plantea bajo los paráme-
tros y lineamientos teóricos del discurso
planteado, por lo que no se pretende llegar 
a una respuesta técnica, sino a una respuesta
crítica sobre el quehacer arquitectónico.



178 179

D E S A R R A I G O S 11.	 Intervención



180 181

D E S A R R A I G O S 11.	 Intervención

EPÍLOGO
La palabra tesis, proviene del latín the-
sis que significa “conclusión mantenida por
razonamiento”; en rigor no es latina, sino 
griega y proviene de τίθημι (tithemi), que
significa “constituir”, “establecer”, “propo-
ner”, ” sugerir”. La entendemos así como un
ejercicio intelectual en el que, después de 
un proceso de apropiación de conceptos
(razonamiento), viene una fase de asimila-
ción – construcción (conclusión) donde se 
toma una postura y se hace una propuesta.

Situándolo dentro de un contexto acadé-
mico y previo al cierre de una etapa de
formación arquitectónica, consideramos que 
este ejercicio debe tener una fuerte carga
experimental y lúdica que permita una explo-
ración libre y sin límites, que lleve a terrenos
nuevos y desconocidos y que, finalmen-
te, tenga resultados enriquecedores.

Creemos que la tesis debe mostrar el pro-
ducto de un período de los conocimientos
teóricos y prácticos adquiridos duran-
te el tiempo de estudios y la capacidad de
asimilarlos de forma crítica. Nosotros mis-
mos debemos ir dictando los límites y
parámetros sobre los cuales ésta se regiría, 
desde la propuesta del el tema central hasta
los resultados finales y las conclusiones. 
Este procedimiento es de cierta manera
“autodidacta” y por esta condición, una herra-
mienta básica para el proceso de formación.

Para nosotros el ejercicio debe someter-
se a un método de prueba y error en el que se
establezcan especulaciones y se busque lle-
gar a escenarios que nos lleven a entender
conceptos y planteamientos más que a en-
tregar resultados válidos, correctos o
incorrectos. Podemos decir que lo que cons-

truye a la tesis son ideas que se lanzan y
generan/plantean acciones que, al final, provocan 
nuevas ideas. Así, el ciclo se repite una y otra vez.

De esta forma, el elemento más importan-
te se vuelve la ecuación de inicio a fin y no sólo
el resultado. Fuimos enfáticos en el proce-
so y lo que éste nos aportara, pero también lo
que éste pudiera develar. El proceso es un re-
flejo del desarrollo académico (y fuera de la
academia pero a partir de ella) que se ha dado 
previo y durante la realización de la tesis.
Si entendemos la escuela como un proce-
so de autoconstrucción, es básico probar
terrenos y no tener miedo a la desapro-
bación. Finalmente, una de las cosas que
diferencia el mundo académico del mundo 
real es que en el primero no sólo se vale, sino
que se busca equivocarse ya que el fin es 
aprender y que mejor manera de apren-
der que explorando ilimitadamente.

Hoy, después de la realización de este traba-
jo, entendemos que el proceso es realmente
el de pensar arquitectura y este mismo se 
vuelve la recompensa más grande de estos
años. Consideramos esencial dentro del mis-
mo proceso, el indagar en fuentes, construir
un marco teórico a partir de éstas y dejar que la reflexión 
aparezca en cada momento, se vuelva un ir y venir.

Actualmente, la teoría en la arquitectura es un ni-
cho menospreciado. Las escuelas de arquitectura
limitan al estudiante al área de diseño preten-
diendo que la teoría es un satélite aislado y
no uno que gira alrededor de la prácti-
ca arquitectónica. Un proyecto parte de las
experiencias del arquitecto y se nutre de su bagaje 
teórico. Conocer es ver y conocer más es ver más allá.

Se critica mucho en la academia al arquitec-
to que se enfoca en el concepto justificando
que suele ser un escape para sobre-argumen-
tar soluciones que deberían ser entendidas a

CONCLUSIONES
Al haber visitado el caracol, logramos identificar 
algunos elementos que ya habíamos percibido in-
concientemente en otros espacios dentro de la 
ciudad y que funcionaron como estímulos para 
estudiarse y entenderse de manera más amplia.

Notamos a primera instancia que la naturale-
za del Caracol se va repitiendo por toda la ciu-
dad y va apareciendo con varias máscaras, 
cada una de ellas con la misma esencia detrás.

El desconocimiento de los vecinos del Caracol 
sobre éste, hizo que nos cuestionaramos acer-
ca de su existencia y su validez ontológica. Esto 
nos llevó a refñexionar acerca del espacio, y 
el lugar y el individuo dentro de estas esferas. 

La excursión que emperendimos, hizo paradas 
en difertentes nichos y nos hizo entender el fenó-
meno desde varias perspectivas para cerrar con 
una visión integral del mismo. El marco teórico 
nos llevó a un concepto, éste nos llevó a una bús-
queda y la búsqueda nos llevó a una aproximación 
empírica con propuestas en torno a a los desa-
rraigos para finalmente regresar al concepto, a la 
consumación de éste, a la asimilación total de él. 

Creemos que esta investigación debe seguir  para 
generar más preguntas y despertar más inquietu-
des. Consideramos que el trabajo realizado tiene 
muchas áreas con potencial que merecen su propio 
campo de estudio. Con esto buscamos que lo ex-
puesto aquí, es una semilla para investigaciones y 
exploraciones que se puedan dar posteriormente. 

En un ejercicio de ir y venir analizamos nuestra con-
temporaneidad para lograr definir al desarraigo, esta 
misma definición, nos regresó a una reflexión sobre 
nuestra actualidad y el universo en el que estamos in-
mersos. Habiendo empezado con inquietudes en tor-
no a los ciclos urbanos alterados, la  reactivación de 

espacio y los efectos negativos de una sociedad de con-
sumo, cerramos sosteniendo que hay un malentendi-
miento del quéhacer arquitectónico contemporáneo. 
Hoy se sigue invadiendo el vacío, se construye so-
bre éste y la ciudad no voltea sobre sí misma sino 
que coloniza su periferia. Esta dinámica se debe 
revertir y hoy es tarea fundamental del arquitecto 
pensar en términos no de espacios vacíos sino de 
espacios inactivos que alguna vez fueron ocupados 
y que podrían prestarse a ser reapropiados por las 
personas. Su sensibilidad tiene que ir dirigida hacia 
ésto y por lo tanto es menester que logre interpretar 
el contexto y hacer un diagnóstico sobre el mismo.

Entendemos el entendimiento humano confiere 
al lugar a partir de su experiencia en él, cuando lo 
habita y se apropia del mismo. Sin el sujeto, no hay 
lugar. El lugar es una construcción que parte de las 
estructuras propias del  hombre entonces es visto de 
modo humano, no lo podemos entender de otra for-
ma porque nosotros lo delimitamos una vez que lo 
habitamos y lo concebimos. Todo parte del humano 
mismo. Concluimos que el arquitecto entra dentro de 
esta ecuación como un mediador entre un espacio 
que no significa nada y el ser humano. Su lienzo es 
el espacio y al irlo modificando genera atmósferas 
que le dan una esencia y un sentido al espacio. El 
producto de esta ecuacuón es un lugar significado.
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primera instancia. Esta postura no es del 
todo falsa. Pero finalmente, la teoría está
presente, de cierta forma es el hogar de las 
ideas que dieron origen al proyecto, una
parte esencial de cómo se desarrolla el mis-
mo. ¿No debería entonces el arquitecto
aprender a apropiarse de la teoría y poder in-
troducirla dentro de su práctica? Se dice a
veces que se teoriza en exceso pero ¿de 
qué sirve si las ideas son pobres y no le dan
sentido y no tienen cohesión con el traba-
jo práctico? Creemos que el problema no es la
utilización de la teoría dentro de ejercicios teó-
ricos sino el mal uso que se hace de ella y
del acercamiento superficial y poco profun-
do a la misma. Consideramos básico que se
exhorte a las nuevas generaciones a su-
mergirse en la teoría y entenderla como un
engrane más en la maquina-
ria del ejercicio arquitectónico.

Hoy el estudiante de arquitectura llega a la te-
sis y la afronta como la frontera entre un
proceso académico guiado y un complejo 
mundo laboral. Bajo estas condiciones, es de
esperarse que lo persigan inseguridades y que 
como respuesta, se involucre en proyectos
sumamente ambiciosos para su tesis, que 
traten de abarcar todo y lo acerquen al
concepto convencional del arquitecto ubicán-
dolo en una posición que le dé seguridad.
Generalmente los proyectos se desarro-
llan a medias y presentan un contenido poco
auténtico ya que muchas de los proble-
mas que se tienen que resolver a lo largo del
ejercicio, están fuera del alcance del alum-
no y terminan siendo soluciones de
especialistas de cada área y única-
mente incorporadas por los alumnos. 

Pensamos que muchas tesis hoy en arquitec-
tura pierden el propósito central que debe de
guiarlas. Dentro de la universidad existe un ca-
mino convencional que consiste en realizar

un proyecto sin ningún intento de demos-
trar o comprobar algo. El estudiante se limita a
diseñar parcialmente y no toma ninguna pos-
tura por lo que muchas veces, sus esfuerzos
se quedan en buenas intenciones y el desa-
rrollo es incompleto y, lo más importante, que
no hay ningún ejercicio de razonamiento pre-
vio a la construcción del proyecto, por lo que 
éste no se resuelve de manera completa.

Mirando hacia atrás, quedamos satisfechos 
con el trabajo que hicimos ya que alcanzamos
las metas que nos propusimos y al mismo 
tiempo nos encontramos ansiosos de seguir
dentro de esta excursión de la cual la tesis 
sólo es el punto de partida. Aún no sabemos
con certeza que dirección tomaremos 
pero después de plantearnos problemas y
proponer soluciones que nacieran de noso-
tros podemos sentirnos seguros de emprender
el camino de manera congruente. Se acer-
ca un nuevo proceso de formación como
arquitectos en el que habrá nuevos retos y ex-
periencias y no podemos esperar a que
lleguen. Queremos partir de la arquitectu-
ra para trabajar dentro de ella. Buscamos
afrontar la arquitectura con una mirada críti-
ca en la que profundicemos en las ideas más
básicas y les demos la vuelta una y otra vez. Hoy 
podemos hablar de conceptos con más seguri-
dad y tener diferentes perspectivas ante los retos.
Entendemos el espacio como un articulador 
del individuo con su medio y creemos que a
partir de ese razonamiento debe de ac-
tuar el arquitecto: Dentro de esta apasionante
actividad humana, nos volvemos partíci-
pes de un mundo que día a día se construye,
destruye y reconstruye. Hemos de apropiarnos de ese 
espectáculo para posicionarnos frente a él, y actuar.     
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con Jordi Borja, (2003), Elemental, reflexiones en tor-
no a la vivienda mínima, (2004), La arquitectura de la 
ciudad global, (2004).

Rem Koolhaas

Rem Koolhaas, es un arquitecto holandés. El pensa-
miento y obra de Koolhaas abandonan los cánones 
del movimiento moderno y ejerce una arquitectura 
que critica la realidad socio-política del momento. 
Obras como la casa unifamiliar en burdeos, biblioteca 
central de Seattle, casa da música en Oporto y el edi-
ficio de la CCTV, en china, lo han hecho merecedor 
del premio Pritzker, galardón que le fue otorgado en 
el año 2000.También ha tenido una gran participa-
ción en la teoría de la arquitectura, publicando dife-
rentes libros y ensayos. Sus principales publicadas 
son: “ S,M,L,XL”, (1995), Mutaciones (2000), Delirios 
de Nueva York (2004).
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itsnews.com/alternative/2013/03/
manifesting-money-with-an-old-friend-
amid-numerous-distractions-in-down-
town-l-a-2584360.html

p. 77a Fotografía de callejón en el 
centro de Los Ángeles, Estados Uni-
dos. Fuente: http://elpidiofotografia.
blogspot.mx/2011/07/entre-calle-
jones-por-elpidio-garza-en.html

p. 77b Fotografía de callejón en Las 
Ramblas, Barcelona, España. Fuente: 
http://www.obrazyonline.sk/tag_prod-
ucts.php?id_tag=58

p. 77c Fotografía de callejón en el 
Barrio Gótico, Barcelona, España. 
Fuente: http://www.barcelonaphoto-
blog.com/2008/11/man-and-dog-on-
alley-barri-gotic.html

p. 77d Fotografía de callejón en 
Cardiff Bay, Inglaterra. Fuente: http://
chichaboo.deviantart.com/art/Back-
Alley-Of-Cardiff-Bay-152548933

p. 78a Fotografía del Bubble Gum 
Alley en San Luis Obispo, California, 
Estados Unidos. Fuente: http://www.
locallinks.com/kodak_v570.htm
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p. 104-105 Collage sobre historia 
de calzada de Tlalpan, México D.F. 
Fuente: http://www.google.com

p. 106a Fotografía de accidente en 
el metro de la ciudad de México el 
20 de Octubre de 1975 . Fuente: 
http://www.razon.com.mx/spip.
php?page=galeria&id_article=89981

p. 106b Fotograía de acceso a pasos 
a desnivel . Fuente: http://chilang-
abanda.com/2007/06/25/pasos-peat-
onales-que-miedo/

p. 107a Fotografía de fallas en 
instalaciones eléctricas en los pasos 
a desnivel. Fuente: http://chilang-
abanda.com/2007/06/25/pasos-peat-
onales-que-miedo/

p. 109 Fotografía de accesos a pasos 
a desnivel: Fuente: http://chilang-
abanda.com/2007/06/25/pasos-peat-
onales-que-miedo/

p. 112 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos  01,02 y 03.

p. 113 Vista en planta de los pasos 
01,02 y 03 Fuente: Google Earth

p. 112 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos  04,05 y 06.

p. 115 Vista en planta de los pasos 
04,05 y 06 Fuente: Google Earth

p. 116 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos 07, 08, 09, 10.

p. 117 Vista en planta de los pasos 07, 
08, 09 y 10 Fuente: Google Earth

p. 118 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos  11, 12, 13, 14 y 15

p. 119 Vista en planta de los pasos 11, 
12, 13, 14, y 15 Fuente: Google Earth

p. 120 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos 16, 17, 18, y 19

p. 121 Vista en planta de los pasos 16, 
17, 18, y 19 Fuente: Google Earth

p. 122 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos  20, 21, y 22

p. 123 Vista en planta de los pasos 20, 
21, y 22 Fuente: Google Earth

p. 124 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos 23, 24, 25 y 26

p. 125 Vista en planta de los pasos 23, 
24, 25 y 26 Fuente: Google Earth

p. 126 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos  27, 28, 29, 30, y 31

p. 127 Vista en planta de los pasos 27, 
28, 29, 30, y 31 Fuente: Google Earth

p. 128 Fotos de accesos e interiores 
de los pasos  32, 33, y 34

p. 129 Vista en planta de los pasos 32, 
33, y 34 Fuente: Google Earth

p. 130-131 Collage perspectiva 
vehicular pasos a desnivel. Fuente: 
Google Earth

p. 134 Collage Accesos pasos a 
desnivel

p. 136-137 Clasificación pasos a 
desnivel sobre calzada de Tlalpan. 
Fuente: Google Earth

p. 138-139 Análisis sobre la relación 
de los pasos con la ciudad. Fuente: 
Google Earth

p. 140 Collage descenso transporte 
publico.

p. 142 Termas de Vals. Fotografía:  
Pablo Echávarri. Fuente: http://www.

revistadiagonal.com/articles/trabaje-
para/trzumthor/

p. 143 Collage de levantamiento paso 
a desnivel.

p. 146 Selección paso número 7. 
Fuente: Google earth

p. 147 Ubicación accesos paso 
número 7. Fuente: Google Earth

p. 146 Ubicación calles paso número 
7. Fuente: Google Earth

p. 148-149 Corte Perspectivado de 
paso a desnivel número 7.

p. 150-151 Fotografías de accesos al 
paso número 7.

p. 152-153 Fotografías interior y de-
talles del paso número 7.

p. 154 Fotografías de circulación del 
paso número 7.

p. 155 Fotografía de detalles accesos 
al paso número 7.

p.157. Fotografía de Sun Tunnels 
de Nancy Holt. Fuente: http://
www.flickr.com/photos/85264217@
N04/7841394734/

p. 158 Intervención imagen calzada de 
Tlalpan. Fuente: http://www.aztecano-
ticias.com.mx/notas/seguridad/51053/
reabren-circulacion-en-tlalpan-tras-
accidente

p. 159 Fotografía de Sun Tunnels 
de Nancy Holt. Fuente: http://www.
futuropasado.com/?p=2740

p. 160a Fotografía de Observa-
tory de Robert Morris (1971) Fuente: 
http://rethink-reuse.angelmartinez.
org/2011/03/11/huellas-en-el-paisaje/

doso.blogspot.mx/

p. 86d Fotografía de paso a desnivel 
en locación desconocida. Fuente: 
https://chicogarcia.wordpress.
com/2008/03/

p. 86e Fotografía de paso a desnivel 
detrás de las cataratas de Niágara 
en Canadá. Fuente: http://www.the-
blogbelow.com/2008/05/the-tunnels-
behind-niagara-fal.html 

p. 86f Fotografía de Rainbow Tunnel 
en Tel Aviv, Israel. Fuente: http://www.
woostercollective.com/post/adding-
color-to-tel-avivs-underground-tunnels

p. 86g Fotografía de Leake Street 
Graffiti Tunnel en Londres, Inglaterra. 
Fuente: http://golondon.about.com/
od/londonpictures/ig/London-Street-
Art/Leake-Street-Tunnel-3.htm

p. 86h Fotografía de paso a desnivel 
subterráneo en Edinburgo, Escocia. 
Fuente: http://www.subbrit.org.uk/sb-
sites/sites/s/scotland_street_tunnel/
index1.shtml

p. 87a Fotografía de paso a desnivel 
en Ontario, Canadá. Fuente: 
http://weather.thefuntimesguide.
com/2009/05/tornado_safe_rooms.
php

p. 87b Fotografía de paso a desnivel 
en locación desconocida. Fuente: 
http://www.turbobuicks.com/forums/
mid-atlantic-grand-national-associa-
tion-magna/98491-pa-turnpike-aban-
doned-tunnel-trip-2.html

p. 87c Fotografía de paso a desnivel 
subterráneo en Edinburgo, Escocia. 
Fuente: http://bldgblog.blogspot.
mx/2007/04/tunnels-mines-and-up-
wardly-migrating.html

p. 87d Fotografía de paso a desnivel 

peatonal subterráneo en Bogotá, 
Colombia. Fuente: http://bogotaen-
bogota.blogspot.mx/2012/03/dia-783.
html

p. 87e Fotografía de paso a desnivel 
en Nueva York, Estados Unidos. 
Fuente: http://www.stickboyphotos.
com/history/the-new-york-city-munici-
pal-archives-50-pics/

p. 87f Render del proyecto Kinecity. 
Fuente http://kinecity.com/

p. 87g Fotografía de paso a desnivel 
peatonal subterráneo en locación 
desconocida. Fuente: http://www.
photographersdirect.com/buyers/
stockphoto.asp?imageid=2319627

p. 89 Fotografía de paso a desnivel 
peatonal subterráneo en Montreal, 
Canadá. Fuente: http://enroute.me/
archives/428/img_2799

p. 90 Collage con imágenes interveni-
das. Fuente: http://www.google.com

p. 91a Fotografía de paso a desnivel 
subterráneo en Torreón, Coahuila, 
México. Fuente: http://www.elsiglo-
detorreon.com.mx/noticia/675058.
hallan-deficiente-paso-a-desnivel.html

p. 91b Fotografía de paso a desnivel 
peatonal subterráneo en Brisbane, 
Australia. Fuente: http://www.flickr.
com/photos/mousyboywithglass-
es/835983251/

p. 92a Fotografía de paso a desnivel 
subterráneo en locación desconocida. 
Fuente: http://theslenderman.wikia.
com/wiki/File:Tunnel_Of_Love.jpg

p. 92b Fotografía de acceso a paso 
a desnivel en calzada de Tlalpan, 
México D.F.
 
p. 93 Fotografía de cruce a desnivel 

dentro del sistema de metro en Mum-
bay, India. Fuente: http://commons.
wikimedia.org/wiki/File:Metro_sub-
way_in_Mumbai.jpg

p. 94 Fotografía de paso a desnivel 
peatonal subterráneo en Torreón, 
Coahuila, México. Fuente: http://
www.elsiglodetorreon.com.mx/
noticia/685713.estudian-incluir-paso-
peatonal-en-desnivel.html

p. 95a Fotografía de puente peatonal 
en Lima, Perú. Fuente: http://www.
capital.com.pe/2013-05-06--son-efec-
tivos-los-puentes-peatonales-para-
ciudades-como-lima-noticia_591095.
html

p. 95b Render de proyecto de paso a 
desnivel para automóviles en Mérida, 
Yucatán, México. Fuente: http://arqui-
tectura.anahuacmayab.mx/1384-1-Eg
resados+de+la+Escuela+de+Arquite
ctura+presentan+proyecto+sobre+e
l+Paso+a+Desnivel,+al+Ayuntamien
to+de+Merida+en+medio+de+pole
mica..html

p. 96-97 Vista en planta de avenidas 
principales del D.F. Fuente: Google 
Earth

p. 98-99 Vista en planta de avenidas 
principales del D.F. Fuente: Google 
Earth

p. 101 Vista en planta de colonias 
aledañas a la calzada de Tlalpan. 
Fuente: Google Earth

p. 102 Fotografía aérea de la calzada 
de Tlalpan, México D.F. Fuente: http://
www.flickr.com/groups/mexicodes-
deelaire/pool/hotu_matua/page2/ 
 
p. 103 Colonias aledañas a calzada de 
Tlalpan, México D.F. Fuente:  Google 
Earth
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p. 160b Imagen de Tindaya de 
Eduardo Chillida. Fuente: http://www.
arup.com/Projects/Eduardo_Chillida_
Mount_Tindaya.aspx?sc_lang=es-ES

p. 161a Fotografía de demolición casa 
San Miguel Chapultepec de Enirque 
Yezik. Fuente: http://www.eluniversal.
com.mx/cultura/69170.html

p. 161b Fotografía de Splitting de 
Gordon Matta-Clark (1974). Fuente: 
http://revistareplicante.com/un-mister-
io-mas-del-arte-contemporaneo/

p. 162a Fotografía de Desert Cross de 
Walter de Maria (1969). Fuente: http://
cav.unibg.it/elephant_castle/web/
immagini/walter-de-maria-em-desert-
cross-em-1969/623

p. 162b Fotografía de Negative Board 
de Dennis Oppenheim (1968). Fuente: 
http://practicalplansforart.blogspot.
mx/2010_08_01_archive.html

p. 163a Fotografía de Rift de Michael 
Heizer (1968). Fuente: http://quizlet.
com/3021521/earth-art-flash-cards/

p. 163b Fotografía de Double Nega-
tive de Michael Heizer (1969-1970). 
Fuente: http://ummhello.tumblr.com/
post/5199308903/michael-heizer-
double-negative

p.166 Collage intervención México 
D.F.  Fuente:  http://www.google.com/
images

p. 168 Fotografía de reflejo calzada 
de Tlalpan. Fuente: http://whotalking.
com/flickr/Tlalpan

p. 170 Fotografía intervenida de 
estela de concreto acceso, primeras 
intenciones.

p. 171 Fotografía intervenida con 
tótem

p. 172 Render con vista desde la calle 
de día

p. 173a Render de perspectiva interior 
perforaciones. 

p. 173b Render de perspectiva interior 
perforaciones 2

p. 174a Render de perspectiva interior 
de día. 

p. 174b Render de perspectiva interior 
de día

p. 175 Fotografía intervenida con vista 
desde la calle de día

p. 176 Imágenes con exploración de 
luz

p. 177 Render de perspectiva exterior 
en la noche
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