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1 Introducción

En la vida hay dos modos de ver las cosas, o vemos el vaso medio lleno o 
lo vemos medio vacío. Siempre me ha gustado aplicar esta doble capacidad 
de ver las cosas a la ciudad y pensar que todo aquello que hoy son grandes 
problemas urbanos son oportunidades para solucionar otros.

La evolución histórica de la ciudad y las intervenciones urbanas poco afor-
tunadas, han generado trozos de ciudad “problema”: áreas obsoletas, sitios 
erizos, infraestructuras de transporte en uso o desuso, entre otros, que 
rompen el tejido urbano y deterioran las áreas circundantes, en medio de 
la ciudad.

Hace ya varios años, Ignasi Sola-Morales dio el concepto de “terrain vague” 
refiriéndose precisamente a este tipo de territorios, entiendo “terrain como 
una porción de tierra en estado potencialmente explotable” por su posición 
en la ciudad, y “vagues como vacíos, desocupados pero al mismo tiempo 
libres, disponibles, sin compromiso alguno y sobretodo indeterminados, im-
precisos, inciertos”. Estas áreas, que por diversas razones han quedado 
inhabitadas dentro del territorio de la ciudad, generan importantes proble-
mas urbanos y sociales pues son en palabras de Solá-Morales, “inseguras, 
improductivas, ajenas al sistema urbano, son mentalmente exteriores a la 
ciudad” pero nos advierte, “al mismo tiempo son parte de su físico, su 
imagen negativa constituye una crítica y una posibilidad” . Es decir, al igual 
que vemos el vaso a medio llenar, pueden verse como un problema o una 
oportunidad.

La ciudad de México, como toda gran ciudad, acumula un sinnúmero de 
estos “terrains vagues” o “bajo puentes” que generan en donde están ubi-
cados importantes problemas que deben ser solucionados, lo interesante es 
ver en ellos, tal como lo propone Solá-Morales, no son sólo la oportunidad 
de un sitio vacío sino también el valor de su estado de ruina e improductivi-
dad y por ende el valor de su historia. Esto es especialmente importante cu-
ando vemos que los principales problemas sociales que estas áreas generan 
en la ciudad, son precisamente de indefinición y de desarraigo.

1.0             INTRODUCCIÓN 



Introducción 2

Un barrio y su gente necesitan sentirse comunidad para cuidarse y 
salir adelante y para ello necesitan, entre otras cosas, tener un pasado en 
común, una historia que contar.

Estos ‘bajo puentes’ que son producto de infraestructuras de transporte en 
uso o desuso tales como pasos sobre nivel, viaductos de carreteras , trenes 
o metro y nodos viales que dividen el tejido urbano, lugares inseguros bajo 
ellos y en sus alrededores y espacios muertos en plena ciudad. Me parecen 
por su escala, la diferencia de los grandes paños industriales obsoletos, más 
fácil de abordar localmente y por ende más factibles económica y social-
mente. Es decir una oportunidad más cercana.

Es un hecho que gran parte de estas infraestructuras se encuentran en 
vías principlaes . Son áreas vacías de uso y contenido donde reina la in-
seguridad pero también la falta de carácter e identidad. Es precisamente 
en este punto donde está la doble oportunidad urbano-social [Son es-
pacios públicos abandonados, que albergan a personas en 
la misma situación de abandono social]: darle utilidad y sentido 
a estos espacios para la misma sociedad. Para esto habrá que hacer un 
conteo de las necesidades de la población, que seguramente son muchas, 
y ver cuáles de ellas pueden aprovechar este sitio “gratis” techado bajo las 
infraestructuras o aquellos espacios residuales a sus costados. El valor de 
uso podrá ser espacios deportivos, comercio permanente o temporal como 
ferias, equipamiento vecinal, espectáculos culturales y todo lo que la infinita 
necesidad e imaginación de los habitantes pueda concretar, y el valor de 
contenido, el más importante para asegurar el uso y cuidado de los espa-
cios, la capacidad de lograr la apropiación de estas áreas por parte de la 
comunidad. 

Solá-Morales1 nos presenta los “terrains vagues” como espacios libres, es 
decir espacios que nos permiten imaginar más allá de los convencionales 
diseños urbanos tradicionales para el espacio público. Son por ende, lu-
gares propicios para acoger la innovación popular, para implantar aquello 
que no está ni es como en todas partes. En este sentido, los diseñadores 
deberán ser muy cuidadosos al recoger las ideas de los habitantes y más 
que elaborar un proyecto terminado en una oficina, tendrán la difícil tarea de 
plasmar en arquitectura, las buenas ideas de otros. Si queremos, mantener 
el valor de la condición de libertad con la cual los habitantes ven los “ter-
rains vagues”, el resultado del proceso de participación ciudadana deberá 
ser innovar más que nunca y apuntar a incorporar el imaginario de todos 
los grupos de la población en un espacio de encuentro ahora seguro pero 
para todos.

1De Sola-Morales, Ignasi
“Territorios”. Barcelona, 2003 
p.123
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Sin ir más lejos, varias de las iniciativas exitosas de ocupación de estos 
terrenos han sido espontáneas. Nuestra misión como arquitectos será en-
tonces, buscar mantener la espontaneidad ciudadana cuando abordemos 
la intervención de estos espacios. Creo sólo así lograremos cargar nuestros 
“bajo puentes” no sólo de uso sino también de identidad y carácter, únicos 
valores capaces de cambiar realmente el futuro de una comunidad y su 
barrio.

Dado éste panorama el objetivo de este trabajo es proponer una solución a 
la problemática urbana en torno a las áreas que se encuentran justo debajo 
de la infraestructura del sistema de transporte colectivo metro “línea 12”, 
que trajo consigo un bajo puente de 12km de longitud, identificando 6 
puntos como espacios muertos, que son consecuencia de la construcción 
de dicha línea,  Lo cual lo convierte a este  lugar propicio para acoger la in-
novación popular , proponiendo diversos espacios como oportunidades de 
uso y contenido social por medio de un módulo flexible  de contenedores 
marítimos para implementar aquello que no está, ni es como en todas 
partes… manteniendo el valor de condición de libertad y participación ciu-
dadana. En este trabajo de tesis solo se desarrollara el proyecto del punto 4 
ubicado en av. Tláhuac y Periférico Oriente.
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En los últimos años, el Distrito Federal junto con su Zona Metropolitana, 
han sufrido transformaciones de manera significativa, no solo en el ámbito 
urbano-arquitectónico, sino en toda su vida social y cultural.

Estos cambios han motivado al Gobierno del Distrito Federal (GDF) junto 
con dependencias de los diferentes municipios de la zona conurbada de la 
Ciudad de México, a establecer políticas estratégicas para llevar un desar-
rollo racional e integral de la ciudad al igual que poder mantenerse al ritmo 
de los cambios tan acelerados que se presentan en la misma.

Estas políticas se conforman en 4 acciones principalmente:
1. Gobierno y Seguridad Pública
2. Progreso y Justicia
3. Administración y Finanzas
4. Desarrollo Sustentable

Para poder llevar a cabo estas acciones, diversos órganos del gobierno 
estarán a cargo de diferentes responsabilidades. En lo que respecta al ám-
bito urbano-arquitectónico, la Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda 
(SEDUVI) será la responsable de realizar las debidas acciones y enfocarse 
al Desarrollo Sustentable.

La SEDUVI ha establecido diversas medidas que permitirán crear condi-
ciones de bienestar y lograrán dar una vida digna a los habitantes de la 
ciudad, así como proporcionarles un ambiente sano a la sociedad que en 
ella habita.

De entre las acciones que existen como antecedente, se encuentra el Bando 
Informativo No. 2 en el cual, en resumen, se mencionan acciones legislati-
vas para restringir el crecimiento de Unidades Habitacionales y Desarrollos 
Comerciales en las Delegaciones Álvaro Obregón, Coyoacán, Iztapalapa, 
entre otras.

2.0 ANTECENDENTES
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Las acciones que lleva a cabo la SEDUVI, tienen como objetivo el tener 
un crecimiento más ordenado e integral dentro de la ciudad y así lograr un 
equilibrio social que permita una mayor calidad de vida a los habitantes de 
la Ciudad de México.

Mientras en otras metrópolis del mundo se observan innovaciones en di-
versos campos, como el tratamiento de residuos sólidos (San José Costa 
Rica), el transporte (Bogotá, Hong Kong, Stuttgart), estrategias económicas 
(Saigón), proyectos de desarrollo urbano (Bilbao, Kobe, Berlín), recuper-
ación y re funcionalización de centros históricos (Génova, La Habana) entre 
otros, la ZMVM no se ha modernizado.

La metrópoli no ha desarrollado soluciones técnicas innovadoras; las obras 
públicas de los últimos diez años se limitaron a repetir y acentuar las ten-
dencias existentes. Gracias a estudios realizados por el GDF, tales como las 
Encuestas Origen/Destino, Conteos Poblacional del Instituto Nacional de 
Estadística, Geografía e Informática (INEGI), etc. , fue posible realizar proyec-
ciones a futuro de las tendencias existentes dentro de la ciudad, para poder 
tener una noción más clara y precisa del objetivo a conseguir. 

Estas proyecciones a futuro contemplan escenarios posibles a futuro tales 
como son:

a. Población: Las expectativas de la dinámica poblacional del Distrito Federal 
pueden situarse entre dos posibilidades: una que supone la continuación de 
las tendencias de despoblamiento y otra que prevé la disminución de su 
intensidad. En ambos casos, las propuestas debieran buscar incidir en las 
tendencias, para reorientar la dirección e intensidad de los flujos migratorios 
que se dan al interior.

b. Suelo y Vivienda: Las necesidades de vivienda se vinculan con la de-
manda de suelo urbano y urbanizable. Se estima que en el período 2006-
2012 se requerirán urbanizar 15,276 hectáreas en la Zona Metropolitana 
del Valle de México. Situación que generará grandes problemas debido 
que no hay reserva territorial suficiente y dos terceras partes de la tierra que 
circunda las ciudades es de propiedad social. 

El Gobierno del Distrito Federal junto con las respectivas administraciones de 
los diferentes municipios conurbados de la Zona Metropolitana de la Ciudad 
de México (ZMCM), al tener una visión más amplia de los problemas que 
a esta ciudad aquejan, tienen planteado llevar a cabo diversas soluciones a 
través de siete ejes estratégicos. De estos, el séptimo es el que se refiere al 
Nuevo Orden Urbano (NOU).
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Este Nuevo Orden Urbano tiene como objetivo general transformar a la ciu-
dad en un verdadero espacio de integración social. Para poder lograr este 
objetivo tiene planteado tres puntos clave de intervención:

a. Ciudad Sustentable: se entiende como el espacio donde la pla-
neación se realiza de manera estratégica incluyendo todos los elementos 
del desarrollo sin comprometer los recursos de las generaciones futuras 
pero vinculando directamente el aprovechamiento óptimo de los recursos 
naturales y de los servicios ambientales.

b. Ciudad con Equidad: consiste en poner la política de desarrollo al 
servicio de todos los habitantes. Una ciudad con equidad consiste en gar-
antizar la igualdad de género, fortalecer el desarrollo integral de la sociedad 
y facilitar el acceso a la vivienda y al equipamiento social. El espacio público 
será el elemento articulador que haga de esta entidad una ciudad equitativa.

c. Ciudad Competitiva: se refiere a implementar estrategias y acciones 
que respondan a los problemas que enfrenta nuestra ciudad, para favorecer 
su desempeño y generar empleos. 

Se han planteado diversos objetivos, unos a corto y otros a mediano plazo, 
sin profundizar en todos debido a que la mayoría de estos objetivos están 
ligados al ámbito legislativo y político, podemos destacar algunos que tienen 
una referencia inmediata con este trabajo los cuales son:

OBJETIVOS A CORTO Y MEDIANO PLAZO

a. Rescatar el Espacio Público como principal articulador de integración 
social.

b. Resolver los problemas de las zonas de mayor marginación y pobreza 
dando atención prioritaria a los grupos más vulnerables.

c. Frenar el crecimiento de la mancha urbana, garantizar la protección de 
sus aéreas ambientales y aprovechar los recursos naturales.

d. Fortalecer los Corredores de Integración y Desarrollo, vinculando proyec-
tos ordenadores.
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ESTRATEGIAS

a. Generar proyectos ordenadores en espacios públicos con equipamiento 
social, en grandes áreas dentro del tejido urbano, localizando áreas que 
están subutilizadas y que tienen alto potencial para convertirse en detona-
dores de inversión y desarrollo, que incrementen la oferta de equipamiento 
regional y local.

b. Impulsar Corredores de Integración y Desarrollo en vialidades impor-
tantes, donde se pueda aprovechar su infraestructura, su vocación natural y 
su potencial de desarrollo. Corredores Ambientales y Recreativos, que con 
acciones importantes de reforestación y mantenimiento, mejoramiento de 
imagen urbana y seguridad, serán convertidos en parques lineales con ac-
tividades artísticas, culturales y deportivas que reconciliarán a los ciudadanos 
con el espacio público.

c. Detectar zonas o polígonos de la ciudad donde exista alto grado de de-
terioro o subutilización de su infraestructura, para un mejoramiento integral 
y adecuado.

d. Crear proyectos de equipamiento social, localizados en puntos estratégi-
cos de la ciudad, que ayuden a equilibrar las desigualdades existentes entre 
la zona poniente de la ciudad y el norte-sur y oriente de la misma.

El Gobierno del Distrito Federal, a través d e la Autoridad del Espacio Publico 
ha estudiado esta parte de la ciudad profundamente con el objetivo de es-
tablecer una estrategia de planeación urbana teniendo como resultados de 
este análisis, una serie de recomendaciones que se basan, esencialmente, 
en Fortalezas, Oportunidades, Debilidades y Amenazas que se identificaron 
a lo largo del estudio.

Estas recomendaciones tienen como objetivo primero, materializarse a 
través de acciones y proyectos estratégicos que han identificado diversos 
puntos del oriente y poniente de la ciudad con potencial de intervención y 
que tratan de incorporase a los objetivos y estrategias del NOU
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Estas acciones y proyectos estratégicos se organizan de la siguiente forma:

ACCIONES Y PROYECTOS ESTRATEGICOS
…de Estructura Urbana
…de Vialidad y Transporte Público
…de Sistemas de Espacios Públicos
…de Conservación y Aprovechamiento de las Zonas de Recarga a los mantos  
     Acuíferos
…de Uso Racional del Agua
…de Programa de Reforestación
…de Cultura Urbana
…de Desarrollo de Telecomunicaciones

En esta lógica en el GDF se ha puesto en marcha la recuperación del espa-
cio público como eje articulador de todas las actividades de integración del 
tejido social, donde la cultura y el arte son bienes públicos, cuyos beneficios 
se difunden para toda la sociedad. Esta recuperación conllevará a un es-
cenario donde los ciudadanos hacen suya la ciudad cuando disfrutan sus 
espacios públicos.

La apropiación colectiva de los espacios públicos es una tarea que tiene 
como prerrogativa ciudadana un movimiento social urbano reivindicatorio del 
espacio y un derecho de la ciudad para la ciudadanía. Ésta postura, implica 
contemplar al espacio público de una manera diferente, de tal manera que 
se logre redimensionar el espacio de la gente, jerarquizarlo (por encima del 
vehículo), hacerlo equitativo, incluyente, seguro y dotarlo del equipamiento e 
infraestructura necesarios.

Uno de los objetivos es proponer una serie de lineamientos que sirvan 
como criterio de intervención en la infraestructura vial y de transporte público 
presente y futura en la Ciudad de México y Área Metropolitana , así como 
plantear una posible solución a la problemática presente en uno de los 
elementos de infraestructura vial y de transporte público de esta ciudad, que 
pueda funcionar de ejemplo de los criterios aquí planteados, esperando su 
posible replica en casos similares en otros sitios de la ZMVM y nuestro país. 
Los bajo puentes deberán buscar tener criterios de accesibilidad universal 
al peatón poniendo al vehículo en segundo término e integrarse de forma 
sustentable a la ciudad dado que son elementos importantes en la imagen 
y estructura de la misma, incorporando los planteamientos que, el Gobierno 
del Distrito Federal, recomienda y que el Nuevo Orden Urbano tienen para 
la ciudad.
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SUMARIO DE CONCEPTOS
Un puente es una construcción, por lo general artificial, que permite salvar 
un accidente geográfico o cualquier otro obstáculo físico como un río, un 
cañón, un valle, un camino, una vía férrea, un cuerpo de agua, o cualquier 
obstrucción. Construcción sólida que permite salvar un obstáculo pasando 
sobre él.

Puente:

Sobrante. Lo que queda como residuoResidual:

Todo aquello que tiramos a la basura y a lo que no damos ninguna utilidad.Residuo:

Un campo que se comporta como un sólido sin coordenadas que se en-
tiende como un valor y con efectividad sólo por la experiencia que de él se 
tenga (las dimensiones o coordenadas no se ven, se saben). El contenido 
de un volumen, el conjunto de puntos, áreas ocupadas por un objeto.

Espacio:

Conversión de materiales o sustancias residuales de manera que se pu-
edan volver a utilizar. Adecuación o transformación que garantice reiniciar 
un nuevo ciclo de vida al edificio, existiendo una relación directa entre el 
edificio del presente y del pasado, sin desvirtuar los valores patrimoniales 
del edificio.

Reciclaje:

Más que un conjunto de elementos externos y una constelación de institu-
ciones y de instrumentos administrativos, es un estado de ánimo, un cuerpo 
de costumbres y de tradiciones, de actitudes y de sentimientos. La ciudad 
no es simplemente un mecanismo físico y una construcción artificial, sino 
que consta de los procesos vitales de la gente que la compone y es un pro-
ducto de naturaleza humana. Población caracterizada por una alta densidad 
de población, construcciones muy próximas y “altas” y una gran actividad 
económica en sus calles, sobre todo del sector servicios.

Ciudad:

Cualquier actividad que de placer y descanso a la persona. Recreación es 
continuo procesos de aprendizaje, en cual participamos todos en mayor o 
menor grado.

Recreación:
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El escenario de la interacción social cotidiana, que cumple funciones mate-
riales y tangibles: es el soporte físico de las actividades cuyo fin es satisfacer 
las necesidades urbanas colectivas que trascienden los límites de los inter-
eses individuales.
Se llama espacio público al lugar donde cualquier persona tiene el derecho 
de circular, en oposición a los espacios privados.
Ámbito dedicado a las actividades que una persona desarrolla en relación 
con el trabajo y la participación social, política y cultural.

Espacio público:

La diversión es el uso del tiempo de una manera planeada para el refresco 
terapéutico del propio cuerpo o mente. Mientras que el ocio es más bien 
una forma de entretenimiento o descanso, la diversión implica participación 
activa pero de una manera refrescante y divertida.

Diversión:
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2.1 MOVILIDAD URBANA
DE LA CIUDAD DE 
MÉXICO
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HACIENDO UN POCO DE HISTORIA
El trazo de vialidades impulsó la urbanización y el crecimiento de la ciudad 
de México hasta convertirla en una megalópolis1, con 23 millones de per-
sonas adentro. La asignación de una franja de terreno para la circulación de 
personas, el tránsito de carretas y posteriormente de automotores, reveló el 
dinamismo de la gran urbe.

Al hacer un poco de historia, encontramos que el crecimiento más notable 
que tuvo esta ciudad en su trazo urbano se registró en los siglos XVII, XVIII 
y la segunda mitad del XIX. Incluso hasta en los años de la Independencia 
aumentaron sus vialidades y cada calle, callejón, plaza, plazuela, acequia, 
canal, mesón, corral, barrio o prado recibieron nombres vinculados a su 
origen.

Pero desde la época de la Colonia ya tenía visos de gran ciudad, con calza-
das que, sin embargo con su denominación daban fe de su ascendencia 
indígena como Apahuaxcan, Coconepa, Colgacatongo, Chiconautla, Gui-
guitongo, Xolalpan, Machincuepa, Mixcalco, Necaltitlán, Nahuatlato, Coa-
jomulco, Cuautlán, Tepotzán, Tetzontlale, Tenexpa, Tecolote, Tlaxcaltonco, 
Tlaxcoaco, Tlaxpana y Zocoacalco.

Hoy se nos hacen familiares calzadas principales que conservaron sus nom-
bres como Tacuba, Tepeyac e Iztapalapa. Los nombres de sus pueblos 
aledaños tienen sus nombres antiguos: Tacubaya, Azcapotzalco, Tlalpan, 
Xochimilco y Coyoacán, entre otros.

1GARZA Gustavo
Megalópolis de la Ciudad de 
México en el ocaso del siglo XX. 
La Población de México,
tendencias y perspectivas soci-
odemográficas hacia el siglo XXI, 
CONAPO y Fondo de Cultura 
Económica.
México. 2001.
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El enorme asentamiento que hoy es el núcleo de la ciudad de México tuvo 
en su origen el agua. La historia señala que México-Tenochtitlan se fundó el 
13 de Julio de 1325 en el centro de un lago, al que unieron con la tierra 
firme mediante la construcción de cuatro enormes avenidas: Calzada Tla-
copan o Tacuba, Calzada de Tepeyacac, Calzada de Ixtapalapan y Calzada 
de Tenayocan.

También con la colonización, las primeras vialidades que se conocieron 
fueron las “calles de agua” o acequias que incluso llevaron al cronista Fran-
cisco Cervantes comparar México con Venecia. Por ejemplo de Palacio, de 
la Colorada, de Cantaritos, de Granaditas, etcétera. Esos puentes fueron los 
precursores de las obras post revolucionarias que impulsaron los distintos 
gobiernos, como el Viaducto y algunas secciones del Circuito Interior.

Una referencia a las “calles de agua” se registró más recientemente, en la 
década de 1970, cuando se popularizó la canción “Mi Ciudad” del can-
tautor Guadalupe Trigo, que aunque es un homenaje a la gran urbe, en 
una parte alude a los orígenes lacustres de la antigua Tenochtitlan. Aún 
se preservan los canales de Xochimilco y Tláhuac, los que junto con otros 
como La Viga, se utilizaron desde los aztecas como vías fluviales para el 
transporte de mercancías y de personas (mi ciudad es chinampa en un lago
escondido... recita la letra de Trigo).

En la época de la Conquista se hicieron comunes los nombres de las calles 
a partir de ciertos personajes. Por ejemplo Puente de Alvarado recuerda el 
salto que salvó la vida al conquistador de ese nombre. La calle Ballesteros, 
en memoria de los soldados que usaban ballestas. O la de Bergantines, 
después Guatemala, en alusión a la vía lacustre que comunicaba a San 
Lázaro. En La Ciudad de los Palacios, su autor Guillermo Tovar y de Teresa 
señala que muchas calles tomaron el nombre de los conventos que se 
ubicaban en ellas, como San Francisco, San Diego, San Agustín, Santo 
Domingo.

CALLES DE AGUA1510
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Tomás J. Filsinger © 2005, Atlas y vistas de la Cuenca, Valle, Ciudad y Centro de México a través de los siglos
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También algunos personajes de la ciudad dieron su nombre a ciertas calles, 
de la misma manera, los nombres de algunas calles se vincularon a leyen-
das como Don Juan Manuel, del Indio Triste o del Puente del Cuervo.

De igual forma, la nomenclatura de entonces homenajeó a los jóvenes: 
la calle Donceles -y Doncellas- tiene ese origen. Los creadores de los 
nombres de las calles hicieron gala de la extravagancia, lo sugestivo, lo 
humorístico y lo divertido para bautizarlas.

La Colonia heredó a la Independencia y etapas posteriores la nomenclatura 
de múltiples calles. Las vialidades hechas entre los años de 1851 y 1871 
fue a costa de tirar conventos y edificios valiosos. Por ejemplo en 1856 se 
abrió la calle Independencia a cambio del convento de San Francisco. La 
calle de Ocampo se abrió en 1861 en lugar del convento de San Bernardo. 
En el mismo año se hizo la calle Lerdo en detrimento del convento de Capu-
chinas, mientras que la de Gante se hizo donde estuvo la capilla Servitas, y 
así muchas otras calles tienen origen similar. 

En 1867 inició la construcción de plazas y vialidades como la de Juan José 
Baz cuyas calles contiguas eran el Callejón de la Danza, de Jurado, Blanquil-
lo, Manito, Puente de Curtidores y Muñoz, o la calle de La Providencia con 
las contiguas de Alconedo, y la primera y segunda de Revillagigedo, o la de 
López, cuyas contiguas eran Puente de San Francisco, Alameda, Mirador 
de la Alameda y Rebeldes, pero en 1857 se amplió más de seis metros.

NOMBRES, HOMBRES1850
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Tomás J. Filsinger © 2005, Atlas y vistas de la Cuenca, Valle, Ciudad y Centro de México a través de los siglos
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Para los años de la Revolución las calles de la ciudad de México se transfor-
maron. Tovar y de Teresa afirma que muchas de ellas se disfrazaron con ed-
ificios afrancesados pero conservando sus nombres “a pesar del ingeniero 
Roberto Gayol, quien en 1887 intentó establecer la nomenclatura numérica”.

En esa época se terminó de trazar 5 de Mayo en lo que fue el Teatro 
Principal. Igualmente se derribaron algunos portales para ampliar 16 
de Septiembre. Así, la mayor ciudad mexicana llegó al año de 1910 
“con traza y nomenclatura conservadas en un elevado porcentaje. San 
Juan de Letrán se trazó en parte de lo que fue Santa Brígida y el Hos-
pital Real de Indios. 20 de Noviembre afectó varios edificios como San 
Bernardo o la Casa del conde de la Cortina, según Tovar y de Teresa.

Y SI ADELITA SE FUERA CON OTRO...1910
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La década de los años 70 del pasado siglo fue prolífica en loas a las calles 
de la ciudad. De entonces se recuerda también otra canción que registra 
uno de los nombres que ha tenido lo que hoy es el Eje Central Lázaro 
Cárdenas. El cantautor Sergio Esquivel decía San Juan de Letrán de siem-
pre/ de todos los días/ de toda la gente/..., como un tributo a esa avenida 
que también se denominó Niño Perdido.

Hoy la ciudad de México, al ser una de las más grandes del mundo, tiene las 
vialidades más interesantes para propios y extraños. Por ejemplo, la avenida 
Insurgentes es la más larga, y Paseo de la Reforma la más ancha. También 
hay callejones, rinconadas y cerradas de las más cortas que se puedan 
encontrar en una urbe.

Pero a ese rostro de la ciudad, que se volvió clásico, se agregarían en los 
años 2003-2006 otras obras viales de gran magnitud que indudablemente 
habrían de modificar la concepción e imagen que por decenios tuvo la 
capital del país.

Sin duda todas estas vialidades son insuficientes cada día para la coexisten-
cia de los más de 8 millones de habitantes del Distrito Federal y los casi 20 
millones de la zona conurbada, sobre todo si se piensa en que cada hogar 
de la megalópolis tiene al menos un automóvil, ya sea para servicio privado 
de transporte o como fuente propia de ingresos.

Es  así que el tráfico vehicular es uno de los problemas más severos que 
afrontan los capitalinos y sus visitantes, pues se estima que diariamente 
circulan aproximadamente tres millones y medio de automotores que trans-
portan a unos 19 millones de personas y que adicionalmente requieren 
espacio para estacionarse.

UN NUEVO ROSTRO2000
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Además, el crecimiento vehicular anual, complica la disponibilidad de espa-
cios en el territorio de un Distrito Federal que contaba -a mediados del año 
2003- con una red vial de 10 mil kilómetros de longitud.

Sin embargo, aproximadamente 10 por ciento, unos mil kilómetros, cor-
responde a las llamadas vías primarias. Esto es, los ejes viales, el Circuito 
Interior, el Viaducto y el Periférico.

Unos 9 mil kilómetros, el 90 por ciento de la infraestructura vial de la capital, 
corresponden a la red secundaria, que se integra por vías colectoras que 
enlazan con las vialidades primarias.

Para ofrecer referentes respecto al binomio transporte/vialidad, se debe pre-
cisar que las citadas Insurgentes y Reforma son vialidades primarias pero 
que no son ejes viales ni de acceso controlado. En las horas de tráfico ve-
hicular intenso, son de las que registran las más intensas cargas vehiculares.

Espinosa, enrique.”Ciudad de 
México Compendio Crono-
logico de su desarrollo Urbano 
1521-200”. Mexico,Instituto 
Politecnico Nacional, 2003, pp. 
133-156.
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Si en pocas palabras se quiere definir cada categoría de vialidad, se puede 
señalar que las de acceso controlado son vialidades que satisfacen la de-
manda de movilidad continua de vehículos en grandes cantidades. En su 
enlace con vialidades importantes, las vías de acceso controlado cuentan 
con auxiliares que van desde pasos a desnivel hasta distribuidores viales. Se 
les considera las vertebradoras de la red vial.

Cuando se habla de un tránsito urbano de largo recorrido que otorga amplia 
conectividad a la ciudad, se está considerando a vialidades que tienen una 
función principal en la distribución de dicho tránsito, como el Anillo Periférico 
y el Circuito Interior, también definidas como vías anulares.

En estas vialidades, la velocidad promedio en condiciones normales es de 
hasta 19 kilómetros por hora, pero los congestionamientos a determinadas 
horas del día -de las 6:30 a las 9:00- pueden hacer que el rodamiento 
llegue a los 8 kilómetros por hora.

Los viaductos Miguel Alemán, Tlalpan y Río Becerra son, a su vez, las vías 
de acceso controlado y teóricamente de flujo continuo que mayormente 
prefieren los usuarios. 

Su función también es comunicar altas demandas de viajes a puntos espe-
cíficos de la ciudad. Por ejemplo si los vehículos proceden de Puebla, de 
Cuernavaca o de Toluca, las vías citadas son las adecuadas para llegar al 
poniente, al centro y al poniente, respectivamente.

VIALIDADES DE TODOS2001
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La Jornada, México.

I 
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Otras vías principales complementan la estructura de la red vial primaria y 
son las que, por sus características geométricas y su capacidad para mover 
mucho tránsito, enlazan y articulan gran cantidad de ejes viales. Se caracteri-
zan por su continuidad y sección transversal constante, varían en su trazo y 
condiciones de operación de acuerdo a la zona geográfica en que se ubiquen.

Del total de 30 vías principales, en el oriente de la ciudad se tiene una 
amplia red a diferencia de las zonas sur-poniente y nor-poniente donde la 
cifra es reducida debido a las dificultades que impone lo accidentado de 
su topografía. En el sentido norte-sur también hay carencia de estas vías 
que faciliten la distribución de los flujos vehiculares; las existentes tienen 
una traza en sentido poniente-oriente -por ejemplo Santa Lucía, Cente-
nario, Las Águilas y Desierto de los Leones- que operan deficientemente.

La red vial secundaria, de más de 9 mil kilómetros de longitud, se in-
tegra por vías colectoras que enlazan a los diferentes centros urbanos 
con la red vial primaria. En diversas zonas registra situaciones de con-
flicto por falta de continuidad, sección transversal insuficiente, reducción 
de la capacidad por el estacionamiento indiscriminado, intersecciones 
conflictivas o sin semáforos, topes excesivos, mal diseñados, mal es-
tado del pavimento, maniobras de carga y descarga sin horario estab-
lecido, cierre de calles con rejas o plumas e insuficiencia de señalación.

También existe una red vial terciaria o local, integrada por vías no continuas que 
facilitan la movilidad dentro de las zonas habitacionales o predios particulares, 
pero que su diseño no fue concebido para recibir tránsito intenso y pesado.
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La Jornada, México.
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Cabe reconocer que en general los accesos carreteros de la ciu-
dad -principalmente cinco: Cuernavaca, Puebla, Pachuca, Queré-
taro y Toluca- se convierten en zonas de tráfico conflictuado, pues 
por ellos circulan automotores de carga en forma importante que to-
dos los días se mezclan con los vehículos de pasajeros y particula-
res. La infraestructura vial de la capital permite que diariamente se mo-
vilicen millones de personas, toneladas de bienes y de insumos múltiples

Pero el paso del tiempo y la expansión urbana también han com-
plicado la capacidad de vialidades para el binomio hombre/au-
tomóvil. Una coexistencia cada vez más complicada que ha ll-
evado a los distintos gobiernos, sobre todo desde 1997, imaginar 
nuevos esquemas de relación y de respeto al llamado espacio vital.

Por ello fueron diseñadas nuevas vías de acero y concreto, incluso por en-
cima de algunas ya existentes, como una necesidad cuya satisfacción es in-
eludible para cualquier gobierno: los distribuidores viales, los complejos pu-
entísticos y los segundos pisos de algunos tramos del Viaducto y Periférico.

La ciudad también cuenta con vías confinadas de crucial importancia 
para la urbe y su área metropolitana, el Metro suma más de 200 kiló-
metros de estas vías que paulatinamente se han convertido no sólo en 
las más seguras y confiables de la urbe, sino también las que permiten 
velocidades sostenidas que permiten arribar con mayor rapidez al destino.

DEL PUENTE COLONIAL 
A LOS “SEGUNDOS PISOS”2004
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El Gobierno del Distrito Federal, a través de la Dirección General de Obras 
Públicas de la Secretaría de Obras y Servicios, establece sus programas 
anuales; de construcción de la red vial primaria, como también solución a 
puntos conflictivos de la misma.

El objetivo principal de cada programa; es incrementar y otorgar alternativas 
a los usuarios de la red vial primaria, con obras que coadyuven o permitan 
otras opciones de vialidad, como también dar.

Sistema Vial Urbano
En la actividad funcional de una ciudad, se identifica un universo de elemen-
tos dentro de los cuales destacan las vialidades, mismas que sustentan el 
desarrollo de la actividad diaria de sus habitantes, al facilitar la articulación, 
traslado de bienes y servicios e interacción de su población en forma cotid-
iana. En el caso de la Ciudad de México, esta función adquiere especial 
relevancia, debidos principalmente a la densidad de la población dentro de 
la mancha urbana de la zona Metropolitana.

La Estructura Vial
Es el conjunto de vías terrestres que constituyen una estructura celular, que 
aloja en su interior y conecta entre sí al conjunto de núcleos que forman 
la propia ciudad, permitiendo el desplazamiento y comunicación con los 
diferentes polos de desarrollo, (producción, vivienda, educación, recreación, 
servicios etc.). Está compuesta por diferentes tipos de arterias, que de ac-
uerdo a sus características constructivas y de funcionamiento, forman esta 
estructura.

El Plan Rector de Vialidad
Es un programa que busca desarrollar la construcción de la red vial primaria 
con políticas y estrategias para dar solución al transporte de la ciudad, con 
el fin de lograr la adecuada estructura vial, se requiere contar con la red vial 
jerarquizada de la siguiente manera:

LA INFRAESTRUCTURA VIAL EN LA
CIUDAD DE MÉXICO
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VIALIDAD PRIMARIA

a) VÍAS DE ACCESO CONTROLADO ANULARES: : son vialidades 
que satisfacen la demanda de movilidad continua de grandes volúmenes de 
tránsito vehicular, cuentan con accesos y salidas a los carriles centrales en 
lugares precisos y son consideradas como la columna vertebral de la red 
vial.

b) VIADUCTOS: son vías de acceso controlado, cuya función es comuni-
car demandas de viaje muy altas a puntos específicos de la ciudad.

c) VÍAS RADIALES: son vialidades de circulación continua que satisfa-
cen la demanda de viajes que tienen como origen o destino el centro de 
la ciudad. 

d) EJES VIALES: son vialidades semaforizadas que forman una retícula 
a todo lo largo y ancho de la ciudad, con circulación preferencial con el 
fin de disminuir el tiempo de recorrido a los usuarios. Cuentan con carriles 
exclusivos para el transporte público de pasajeros en el sentido preferencial 
y en contra flujo.

e) VÍAS PRINCIPALES: son vías que por sus características geométricas 
y su capacidad para mover grandes volúmenes de tránsito, enlazan y artic-
ulan gran cantidad de viajes persona día. Con uso de suelo a lo largo de 
estas vías generalmente comercial. 

VIALIDAD SECUNDARIA son vías colectoras, que enlazan a los difer-
entes centros urbanos con la red vial primaria, se estima en 12,500 km. de 
longitud. Esta red está a cargo de las delegaciones políticas.

VÍA TERCIARIA O LOCAL son vías no continuas, que facilitan la movili-
dad dentro las zonas habitacionales o predios particulares y su estructura no 
está diseñada para recibir transito intenso y pesado. 
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VIALIDAD PRIMARIA

VIALIDAD SECUNDARIA

VIALIDAD TERCIARIA O LOCAL

VIAS Y ZONAS PETROLERAS

{VÍAS DE ACCESO CONTROLADO

EJES VIALES

VÍAS PRINCIPALES

{ANULARES

VIADUCTOS

RADIALES

CLASIFICACIÓN DE LA RED VIAL
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VÍAS QUE CONFORMAN LA VIALIDAD PRIMARIA EN EL DISTRITO FED-
ERAL.

PUERTAS DE ACCESO: llamados también accesos carreteros, condu-
cen grandes volúmenes vehiculares, principalmente de las zonas conurba-
das hacia el distrito federal: México - Toluca, México - Cuernavaca, México 
- Puebla, México - Pachuca y México - Querétaro.

VÍAS ANULARES: Anillo Periférico y Circuito Interior

VIADUCTOS: Miguel Alemán, Río Becerra y Tlalpan.

RADIALES: Calzada Ignacio Zaragoza, Aquiles Serdán, Río san Joaquín, 
Gran Canal y Calzada de Tlalpan.

EJES VIALES: 31 Ejes Viales ( 6 al norte, 10 al sur, 7 al oriente, 7 al 
poniente y eje central)

VIALIDAD PRINCIPAL: 60 vialidades con longitud de 205 km.
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ANILLO PERIFERICO :

LONGITUD                                                            92.70 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                     42.70 KM.
CONSTRUIDO EN PRIMERA ETAPA                           50.00 KM.
POR CONSTRUIR CARRILES CENTRALES                 50.00 KM.

CIRCUITO INTERIOR :

LONGITUD                                                           43.00 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                    23.20 KM.
POR CONSTRUIR ACCESO CONTROLADO               19.80 KM

VIDUCTO MIGUEL ALEMAN Y RIO BECERRA :

LONGITUD                                                          15.35 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                   11.95 KM.
CONSTRUIDO EN PRIMERA ETAPA                          3.40 KM.
POR CONSTRUIR ACCESO CONTROLADO               3.40 KM.
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RADIAL CALZADA DE TLALPAN :

LONGITUD                                                                   18.75 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                            18.75 KM.

RADIAL CALZADA IGNACIO ZARAGOZA :

LONGITUD                                                                  14.70 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                           10.50 KM.
POR CONSTRUIR ACCESO CONTROLADO                        4.20 KM.

RADIAL AQUILES SERDAN :

LONGITUD                                                                   9.45 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                            3.90 KM.
POR CONSTRUIR ACCESO CONTROLADO                       5.55 KM.

RADIAL RIO SAN JOAQUIN :

LONGITUD                                                                   5.40 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                            5.40 KM.

RADIAL GRAN CANAL :

LONGITUD                                                                 10.50 KM.
CONSTRUIDO ACCESO CONTROLADO                            0.00 KM.
CONSTRUIDO PRIMERA ETAPA                                       6.50 KM. 
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31 EJES VIALES :

LONGITUD                                                 514.20 KM.

CONSTRUIDOS                                          328.60 KM.

CONSTRUIDOS PRIMERA ETAPA                 35.60 KM.
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VIALIDAD PRINCIPAL : 

60 VIALIDADES PRINCIPALES

LONGITUD                                               205.00 KM.
CONSTRUIDOS                                        205.00 KM. 
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La “Gran México” es una de las tres urbes más pobladas del mundo, 
después de Tokio y Seúl.

Densidad poblacional- 5877 personas por km2
Resto del país - 52,7 habitantes por km2

Hace tan sólo tres décadas cobijaba a unas nueve millones de personas. 
Desde entonces y hasta hoy, esa cifra aumentó un 250 por ciento.  En la 
actualidad, la Zona Metropolitana del Valle de México incluido el DF,  es una 
megalópolis con 23 millones de personas adentro. Una urbe gigantesca 
donde cada vez escasea más el agua y donde el tráfico puede atrapar a sus 
seis millones de automovilistas por más de tres horas, poniéndolos al borde 
del desquicio (tanto que el Instituto Nacional de Psiquiatría estima que en 
México una de cada cuatro personas sufre de alguna enfermedad mental).

¿POR QUE?

DF

Notable aumento en las tasas de crecimiento 
poblacional
Elevada tasa de movilidad rural hacia la gran 
urbe ----DEBIDO A LA 
Concentración de inversión industrial, 
infraestructura y equipamiento

 ZONAS
  CONURBADAS

         65%

Asentamientos Irregulares en las zonas periféricas
Desarticulación funcional de los centros urbanos
Insuficiencia de equipamiento
representa el área total construido de las 
periferias a la gran Metrópolis

-Comisión metropolitana de 
asentamientos humanos. Pro-
grama de ordenación de la 
zona metropolitana del valle de 
México. Comisión metropoli-
tana de asentamientos huma-
nos (COMETAH).marzo, 1998. 
POZMVM. pág.16.
- Análisis del funcionamiento 
de la región megalopolitana del 
Centro-País. Informe final. Uni-
versidad Autónoma Metropoli-
tana. Programa Universitario de 
estudios Metropolitanos. Mimeo. 
México. Mayojunio de 2006.
pp.70.
-INEGI 2010
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... QUE ES UN PUENTE ?
Es una construcción, por lo general artificial, que permite salvar un accidente 
geográfico o cualquier otro obstáculo físico como un río, un cañón, un valle, un 
camino, una vía férrea, un cuerpo de agua, o cualquier obstrucción. Construcción 
sólida que permite salvar un obstáculo pasando sobre él.

Un puente, no solo es una estructura de ingeniería para conectar dos extremos, 
éste es mucho más que eso. Un puente es cultura, educación, salud, comuni-
cación, trabajo, conectividad, desarrollo, sociabilidad e historia . Posiblemente el 
primer puente de la historia fue un árbol que usó un hombre prehistórico para 
conectar las dos orillas de un río...

El diseño de cada puente varía dependiendo de su función y la naturaleza del ter-
reno sobre el que el puente es construido. Su proyecto y su cálculo pertenecen a la 
ingeniería estructural, siendo numerosos los tipos de diseños que se han aplicado 
a lo largo de la historia, influidos por los materiales disponibles, las técnicas desar-
rolladas y las consideraciones económicas, entre otros factores.
Un puente por su uso es diseñado para tráfico automovilístico o peatonal, tuberías 
de gas o agua para su transporte o tráfico marítimo. En algunos casos puede haber 
restricciones en su uso. Por ejemplo, puede ser un puente en una autopista y estar 
prohibido para peatones y bicicletas, o un puente peatonal, posiblemente también 
para bicicletas.
Un acueducto es un puente que transporta agua, asemejando a un viaducto, que 
es un puente que conecta puntos de altura semejante.
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Existen cinco tipos principales de puentes: puentes viga, en ménsula, en 
arco, colgantes, atirantados. El resto son derivados de estos. 

PUENTE VIGA Segundo piso del periférico norte 
Edo. de México

PUENTE EN MENSULA Puente Rosario-
Victoria El Rosario Argentina.

PUENTE EN ARCO  El puente de Alcántara sobre 
el Río Tajo. Alcántara España

PUENTE COLGANTE Golden Gate, Bahía de San 
Francisco, Estados Unidos.

PUENTE ATIRANTADO  , Viaducto Atiran-
tado Guadalajara , Mexico.
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PASO A DESNIVEL
Es el proceso de la adaptación de un cruce de dos o más ejes de transporte 
a diferentes alturas (pendientes) para no interrumpir el flujo de tráfico entre 
otras rutas de tránsito cuando se cruzan entre sí. La composición de esos 
ejes de transporte no tienen que ser uniforme, sino que puede consistir 
en una mezcla de caminos, senderos, vías férreas, canales, o pistas de 
aeropuertos. Puentes, túneles, o una combinación de ambos puede ser 
construido en un cruce para lograr el necesario grado de separación.

PUENTES PEATONALES
Un puente peatonal es una obra que permite la separación permanente del 
flujo vehicular con el peatonal, es decir, que estos flujos pueden cruzarse 
sin que se presente ninguna interferencia entre ellos, lo que disminuye el 
riesgo de accidentes entre vehículos y peatones.

La determinación de la necesidad de un puente peatonal usualmente no 
depende del diseñador, sino que muchas veces se establece de acuerdo 
con las condiciones del flujo vehicular que va a cruzar, y en la mayoría de 
las ocasiones los puentes peatonales son construidos por petición de los 
futuros usuarios, inversiones que en algunos casos se vuelven innecesarias 
ya que no se les da el uso adecuado a tales estructuras.

BICI-PUENTES
Las (ciclo vías)  son parte de la infraestructura vial que permite el cruce 
seguro de los ciclistas a través de vías donde la velocidad vehicular no 
permiten un cruce seguro a nivel.

Un problema recurrente de los puentes para bicicletas, en todo el mundo, 
es que las pendientes son inadecuadas: impiden subir con comodidad y —
peor todavía— hacen de los descensos aventuras arriesgadas. Para iniciar 
el descenso, debes tener bien controlada la bicicleta y en buen estado los 
frenos. Siempre baja a velocidad controlada para no arriesgarte a perder el 
control de la bicicleta.
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PASO A DESNIVEL. San Jeronimo DF, México.

Ejemplos de Puentes Peatonales

Ejemplos de Bici-puentes
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DISTRIBUIDORES  VIALES: 
LA SOLUCIÓN AL ATORÓN 
Hoy en día el perder media o una hora dentro de un auto o transporte, ha pasado 
a formar parte de la vida diaria de los habitantes de las zonas urbanas de nuestro 
país. El caso extremo se presenta en la Ciudad de México, ya que para el Censo 
de 2000, esta ciudad ya contaba con una flota vehicular registrada de 3,511,371 
unidades; y se estimaba que esta cifra alcanzaría los 4,300,000 para 20061. 
Si esto llegara a ser cierto, únicamente la ciudad de Guadalajara tendría un mayor 
número de personas que los automóviles que pudiera haber en el valle de México.

Esto no solamente tiene repercusiones de tipo ambiental como pueden 
ser contaminación del aire o ruido; sino también un alto costo en eficiencia al
 momento de tratar de desplazarse a través del tráfico, ya que se gastará 
más gasolina, tiempo y recursos que podrían estar siendo utilizados en otra actividad.
Es importante considerar el hecho que no sólo la Ciudad de México es víctima de este 
problema, hoy en día ciudades como Guadalajara y Monterrey también presentan altos 
niveles de tráfico vehicular.

A pesar de que ciudades como Monterrey o Guadalajara no presentan un dato tan 
dramático como el observado para la Ciudad de México, estas no quedan exentas 
de este problema, ya que en Monterrey el desplazarse al trabajo y regresar de él 
toma en promedio 77 minutos y en Guadalajara 71.
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En la Ciudad de México el tiempo 
promedio que tarda una persona 
que tiene coche en ir y regresar 
a su trabajo es de 120 minutos. 
Si realizamos una simple mul-
tiplicación este tiempo al mes, 
el dato nos revela que en esta 
ciudad al mes se pierden 2 
días en el tráfico nada más 
para movilizase al trabajo.

Por lo tanto el tiempo real que 
los habitantes de la ciudad pu-
ede incrementarse al contabilizar 
el resto de las actividades en las 
que es necesario el movilizarse 
en auto.
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ESQUEMA DE FUNCIONAMIENTO
Cabe mencionar que recientes estudios plantean que el incre-
mento en las vías de transporte no siempre resultan ser la me-
jor solución al problema de los congestionamientos en las ciudades. 

Esto puede ser explicado de mejor forma basándonos en la para-
doja de Braess2, la cual afirma que al momento de incrementar la ca-
pacidad existente de vías de transporte los usuarios de las mismas pu-
eden contribuir a un aumento en el tiempo de viaje de un lugar a otro. 

Una forma de ver esta teoría parte del hecho de la generación de los 
llamados cuellos de botella para ingresar a las nuevas vías o al mo-
mento de salir de ellas. Regularmente en la mayoría de las ciudades 
existen puntos de concentración de las diversas actividades económi-
cas, por lo que la gente que trabaja en ellas se desplaza a una deter-
minada hora y sale de ellas regularmente a una hora similar. Es en estos 
momentos del día cuando las vías de acceso y salida se congestionan.

Este fenómeno se ha vuelto frecuente por lo menos en la Ciudad de 
México, ante la creación de los nuevos distribuidores viales; que aunque
ya se encuentran al 100%, no solucionaron el problema del trá-
fico como se esperaba; ya que en los puntos de acceso y salida 
de los mismos se forman estos cuellos de botella por la gente que 
circulaba regularmente por estas zonas, y por aquella gente que 
toma estas alternativas en lugar de las que utilizaba regularmente.



55 Ciudad de México 
Megapolis

1

2

3

Congestionamiento vial, a causa del 
alto numero de autos y semaforos en 
cada crucero. Promedio 2hrs para ir 
a trabajar .

Distribuidor vial, la solocion al con-
gestionamiento vial incrementando   
las  vias de transporte y eliminando 
los emaforos , por lo cual no exsisten 
cruces peatonales. Promedio 30 min 
para ir a trabajar.

Producto real : cuellos de botella en 
el momento de salir del distibuidor. 
Promedio para ir a trabajar 2:30 hrs.
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¿Es en realidad la expansión de las vías de transporte la solución a los prob-
lemas de tráfico de las principales ciudades de nuestro país?

¿No podría pensarse en una redistribución o nueva planeación de rutas 
para el transporte público? 

O mejor aún, un plan integral que involucre una reorganización del trans-
porte público, incentivos a que viaje más de una persona por 
auto junto con la expansión de las vías de comunicación de la ciudad. 

¿Dime a que velocidad te 
mueves y te dire quien eres? Si 
no puedes contar mas que con 
tus propios pies para desplaz-
arte, eres un marginado, porque 
desde años atras, el vehiculo se 
ha convertido en signo de selec-
cion social y en condicion para la 
participación en la vida nacional. 
Dondequiera que la industria del 
transorte ha hecho franquear s 
sus pasajeros una barrera crítica 
de velocidad, inevitablemente 
establece nuevos provilegios 
para la minoria y agobia a la 
mayoria ...

IVAN ILLICH

ESTA PARADOJA NOS REMITE A LA 
PREGUNTA:
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AFECTACIONES DE LAS 
AUTOPISTAS ELEVADAS A LA
SOCIEDAD Y AL COMERCIO...
Resumidamente, los argumentos a favor de la construcción de la obra se 
fundamentaron  en una diversidad de efectos positivos tales como  (1) Una 
disminución de la saturación vehicular en la zona poniente de la Ciudad de 
México, (2) el aumento de la velocidad de traslado, y en consecuencia (3) 
una disminución de las emisiones contaminantes, (4) mejoras en la calidad 
del aire y la salud, y (5) además generarían empleos.

Los argumentos en contra esencial y principalmente (1) de financiamiento y 
(2) de justicia social. Ambos son bien sintetizados por Gabriel Quadri, direc-
tor del Centro de Estudios del Sector Privado para el Desarrollo Sustentable 
(CESPEDES) quien “… consideró injusto financiar con recursos públicos 
una obra que beneficiará principalmente a los dueños de vehículos particu-
lares, que realizan sólo 17.6 por ciento de los 36 millones de viajes-perso-
na diarios, y fomentará el crecimiento del parque vehicular”.

Otros argumentos y si no los mas importantes son los de la JUSTICIA SO-
CIAL , que en ellos se encuentran (1) La fragmentación de Barrios, Colonias 
y Delegaciones al (2) Eliminar el cruce de peatones , esto  genera un (3) 
abandono del espacio público e inseguridad bajo la infraestructura vial 

(Bajo Puentes) , la cual ocasiona el (4) Cierre de comercios a falta 
de tránsito peatonal.
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3.0 BAJO PUENTES

I 
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1 Av. Insurgentes nte. Y clz ticoman
2 Av. Insurgentes nte. Y eje central lazaro cardenas
3 (calz.   Nonoalco) av. Ricardo flores magon y av. Insurgentes norte
4 Av. Aquiles cerdan y calzada mexico-tacuba
5 Av. Marina nacional y calzada mexico-tacuba
6 Av. Marina nacional y calzada legaria
7 Calzada legaria y rio san joaquin
8 Av. Juan escutia y av. Chapultepec
9 Av san antonio y av. Central
10 Eje5 sur av. San antonio y augusto rodin
11 Blvd. Adolfo lopez mateos y av de las flores y
12 Anillo periferico y av. San jeronimo
13 Anillo periferico y av. Luis cabrera
14 Cto interio av rio churubusco y av. Universidad
15 Cto interior av. Rio churubusco y av. Coyoacán
16 Cto interior av. Rio churubusco y centenario
17 Cto interior av rio churubusco y av. Division del norte
18 Rio churubusco y av. Canal de miramontes
19 Av. Rio churubusco y calzada de la viga
20 Rio churubusco y eje 6 sur
21 Rio churubusco y av. Apatlaco
22 Cto. Interior av. Rio churubusco y viaducto rio de la piedad
23 Eje 2 ote.av.h. congreso de la union y viaducto rio de la piedad
24 Fray servando teresa de mier y fernando iglasias calderon
25 Fray servando teresa de mier y genaro garcia
26 Fray servando teresa de mier y eje 3 ote. Francisco del paso y troncoso
27 Fray servando teresa de mier y lic. Lazaro pavia
28 Fray servando teresa de mier y eje 2 ote. Congreso de la union
29 Eje3 ote. Francisco del paso y troncoso y av. Emiliano ccarranza
30 Av. Emiliano carranza y calzada ignacio zaragoza
31 Av. Emiliano carranza y calzada liga de carreteras
32 Av. Emiliano carranza y calzada ignacio zaragoza
33 Iztaccihuatl y eje 1 norte norrte 17
34 Oceania y emiliano zapata
35 Oceania y calzada liga de carrreteras
36 Oceania y via tapo
37 Calzada ignacio zaragoza y av. Rio churubusco
38 Calzada ignacio zaragoza y eje 5 oriente central
39 Calzada ignacio zaragoza y canal de san joaquin
40 Calzada ignacio zaragoza y calzada ermita iztapalapa
41 Prolongacion anillo periferico y eje 6 sur mendez
42 Prolongacion anillo periferico y calzada ermita iztapalapa
43 Anillo periferico canal de garay y av. Tlahuac
44 Anillo periferico y av. Muyuguarda
45 Anillo periferico y prolongacion division del norte
46 Anillo periferico y av. De las flores
47 Calzada de tlalpan y calzada acoxpa
48 Calzada de tlalpan y calzada del huezo
49 Calzada de tlalpan y caliz
50 Eje 3 av. Carlota armero y calzada de la virgen

51 Eje 3 ote y av. Santana
52 Eje 3 ote. Y carlota armero
53 Eje 3 ote. Y calzada taxqueña
54 Eje 3 ote y calzada ermita iztapalapa
55 Calzada txqueña y calzada de tlalpan
56 Cv. Miguel angel de quevedo y av. Txqueña
57 Cto interior y eje 3 otr geografos
58 Eje 3 ote. Geografos y eje 6 sur trabajadores sociales
59 Eje 3 ote. Geografos y av. Apatlaco
60 Eje 3 ote. Geografos y av. Tezontle
61 Eje 3 ote. Azucar y eje 4 sur av. Plutarco elias calles
62 Eje 3 ote.francisco del paso y troncoso y viaducto rio de la piedad
63 Eje 3 ote.francisco del paso y troncoso y eje 3 sur av. Morelos
64 Eje 3 ote.francisco del paso y troncoso y eje 2 sur av. Del taller
65 Eje 2 ote. Av h. Congreso de la union y heroes de nacozari
66 Eje 2 ote. Av h. Congreso de la union y av. Rio consulado
67 Eje 2 ote. Av h. Congreso de la union y vicente villada
68 Eje 5 nte. Calz. San juan de aragon y f.c. hidalgo
69 Cto. Interior Melchor Ocampo Chapulptepec.
70 Cto Interior melchor Ocampo y Av. Juvenntud Heroica
71 Cto Interior Melchor Ocampo y Rio Nazas
72 Cto Interior melchor Ocampo y Ejercito Nacional mexicano
73 Ejercito Nacional Mexicano y Gutemberg
74 Ejercito Nacinal Mexicano
75 Ejercito Nacinal Mexicano
76 Ejercito Nacinal Mexicano
77 Ejercito Nacinal Mexicano
78 Ejercito Nacinal Mexicano y Petrarca.
79 Ejercito Nacinal Mexicano y Lamrtine.
80 Cto . Interior Melchor Ocampo y Marina Nacional.
81 Cto. Interior Instituto Tecnico Industrial y Ribera de San cosme.
82 Cto. Interior Instituto Tecnico Industrial y Ricardo flores Magón.
83 Cto. Bicentenario Paseo de las Jacarandas y Eje 2 Nte. Eulalia Guzmán.
84 Cto. Interior Rio Churubusco y F:C: central Tlatilco.
85 Cto. Interior Paseo de las Jacarandas y Cipres
86 Cto. Interior Paseo de las Jacarandas y oyamel
87 Cto. Interior rio Consulado y Vallejo
88 Cto. Interior Bicentenario y Eje central
89 Rio San Joaquin e Ingenieros Militares
90 Aquiles Serdan y 5 de Mayo
91 Aquiles Serdan y Eje 3 nte. Miguel Acuña
92 Insurgentes Norte y Av. Acueducto de Guadalupe
93 Villa de Aragón
94 Anillo periferico y Canal de Chalco
95 Cto Interior Rio Churubusco y Calzada de Tlalpan
96 Cto Interior Rio Churubusco y Calzada de Tlalpan
97 Calzada de Tlalpan y Eje 3 Sur Chabacano
98 Corredor Bajo Puente 2° piso del Periférico.
99 Corredor Bajo puente Linea 12 del Metro
100 Corredor Bajo Puente Linea B del Metro Oceania

BAJO PUENTES  
Ciudad de México

MAPA DE UBICACIÓN 
de
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BOGOTÁ, UN PARADIGMA

El concepto de Transmilenio no es nada revolucionario. Ya tiene años fun-
cionando en la ciudad brasileña de Curitiba, aunque en Bogotá ha llegado 
a perfeccionarse. Se trata de un metro arriba de la superficie, que utiliza 
carriles especiales para autobuses de gran volumen, 160 pasajeros por 
unidad. El pasajero paga su boleto (900 pesos locales, lo cual equivale a 
cuatro pesos mexicanos) y sube la plataforma a través de torniquete, cuan-
do llega el transporte, las puertas se abren dan tiempo en una cola para 
comprar pasaje.
“la diferencia de Curitiba es que tenemos una central de control, que fun-
ciona con localización por satélite (GPS), y que los buses estén equipados 
con radio”, cuenta Catalina Navarro, vocera de la empresa. “Así podemos 
regular la velocidad entre buses”.

Aunque la verdad máxima de Transmilenio es de 60 km por hora, muchas 
veces los camiones van más rápido, aprovechando el paso libre en el carril 
casi libre de semáforos.

El contraste con el transporte público tradicional de Bogotá no pudo ser más 
grande: en la capital colombiana circulan diariamente unas 21 000 busetas 
o microbuses, las cuales antes de la llegada del Transmilenio movían 72% 
de los habitantes, con una velocidad promedio de 10km por hora. Las 
busetas, en manos privadas son una causa importante de la congestión vial 
por la llamada “guerra del centavo”, en la cual los choferes, “patanes” les 
llaman, se cortan el camino unos a otros por ganar un pasaje.

Las busetas, con un edad promedio de 14 años, tienen una pésima rep-
utación en seguridad, pues a diario causan accidentes mortales y son alta-
mente contaminantes: las busetas funcionan con una especie de disel bara-
to llamado ACPM, el cual hace mala combustión en el altiplano bogotano 
(2 600 metros de latitud) y cada vez que arrancan mandan un penacho de 
humo negro hacia el cielo.

1GARZA Gustavo
Megalópolis de la Ciudad de 
México en el ocaso del siglo XX. 
La Población de México,
tendencias y perspectivas soci-
odemográficas hacia el siglo XXI, 
CONAPO y Fondo de Cultura 
Económica.
México. 2001.

PARA EL CONTINENTE
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“El fin del Transmilenio es reemplazar a las busetas”, dice Navarro. “Lo que 
hicimos es simplemente incorporar las empresas privadas del transporte pú-
blico al Transmilenio, dándoles la oportunidad de invertir, comprar los buses 
y entrenar choferes. Con una condicion: que por cada adquisicion de una 
unodad de Transmilenio, se debia chatarrizar a tres busetas”. Tardo un año 
para convencer a los dueños, peroa ahora son socios y aparentemente el 
negocio es rentable. Las 35 empresas privadas exsistentes han comprado 
las bases de licitaciones para las próximas lineas de Transmilenio que están 
por inagurarse.

El Transmilenio ha reducido drásticamente el tiempo de viaje para los usu-
arios, quienes antes perdian un promedio de dos horas y veinte minutos en 
los buses.Ahora parece que el Transmilenio se ha vuelto indispensable para 
muchos profesionistas, quienes a toda hora llegan los buses, apretados, 
pero impecabes vestidos.

El éxito del Transmilenio, que atrae a curiosos de todo el continente, está 
cambiando el paradigma del metro como transporte idóneo. Enrique Pe-
ñalosa, el alcalde que diseño el sistema, lo planteó por primera vez en un 
artículo en El Espectador en 1985: “El problema [del Transporte] no se 
resuelve con el mítico metro, que está por fuera de las posibilidades finan-
cieras del país”, escribió. Según Peñalosa, quien dejo la alcaldía en el 2002 
en manos del carismático ANTANAS MOCKUS, el Transmilenio cuesta cinco 
por ciento de lo que hubiera invertido en la construcción de una metro. Has-
ta hoy el Transmilenio, con 600 unidades y sesenta estaciones, ha costado 
153 millones de dólares. Se calcula que para el año 2015, Transmilenio 
contará con seis mil unidades de 22 líneas, transportara cinco millones de 
personas diariamente y habrá costado do mil millones de dólares.
“Un sistema arriba es mucho mas agradable, ya que la gente pueda ver 
su ciudad”. Es claro para el artífice de la nueva capital colombiana que el 
urbanismo va más allá del ordenamiento del caos vial y pretende revertir 
paradigmas que han sido aplicados sin mayor debate durante años. “hemos 
hecho ciudades para los carros, no para la felicidad de los niños”, es uno 
de sus lemas favoritos. “Hemos estado copiando tontamente modelos que 
no están funcionando en otras partes“.

En concreto, Peñalosa se refiere a las ciudades norteamericanas, telarañas 
de carreteras y suburbio donde la gente vive atascada en sus carros o 
enclaustrada en sus casas. “A nosotros los latinos no nos gusta vivir encerra-
dos en suburbios donde nadie se ve en la calle. Tenemos unas posibilidades 
económicas distintas, espacio público de una ciudad al automóvil particular, 
un objeto de lujo que nada más está al alcance de diez por ciento de la 
población.
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Peñalosa devolvió en el espacio público a la gente. Saco los coches de 
las banquetas metiendo bolardos y postes de cemento, creó mas de mil 
parques o estacionamientos y reubico a miles de vendedores ambulantes 
que obstaculizaban el paso de los peatones. “somos animales que caminan, 
necesitamos caminar, no para sobrevivir sino para se felices” dice Peñalosa.
Creo unos 240 km de ciclo rutas, o carriles exclusivos para ciclistas, que 
están ubicados entre la banqueta y un transporte muy eficiente para distan-
cias cortas pero ajenas a la idiosincrasia latinoamericana.
Aunque falta mucho para que Bogotá tenga la misma cantidad de ciclis-
tas que las ciudades nor-europeas, hindúes o chinas, el número de usu-
arios aumenta paulatinamente: “Hemos ido de 0.3% a 4% de usuarios de 
bicicleta en tres años”, dice Andrés Trujillo, encargado de la malla vial en el 
instituto de Desarrollo Urbano.
Trujillo admite que también aumentó el número de accidentes, ya que mu-
chas veces los peatones invaden el ciclo rutas y éstas no están conectadas 
o debidamente señalizadas. “Es algo totalmente nuevo para la gente. Hemos 
invertido fuertemente en infraestructura. Pero hace falta educación vial. Era 
el dilema de la gallina o el huevo, porque para alegrar a la gente a utilizar la 
bicicleta, necesitábamos primero tener una infraestructura segura”.
En los próximos años el instituto de Desarrollo Urbano va a conectar el ciclo 
rutas existentes, a invertir en iluminación y a crear trece estacionamientos 
estratégicos para bicicleta, cerca del Transmilenio y con servicio de caf-
eterías, baños, lokers, internet y cajeros automáticos, 
“PARA DAR A LA BICICLETA SU LUGAR PRIVILEGIADO”, dice Trujillo.
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LA CICLOVÍA DOMINGUERA
Es ya una tradición que lleva veinte años cuando los domingos cierran las 
vías principales al tráfico automotriz y abren paso a un millón de ciclistas, pa-
tinetos y corredores. “por la solidaridad y el sentido de comunidad que eso 
genera, la ciclo vía se vuelve el lugar más seguro en toda la ciudad”, afirma 
Peñalosa. Lo que Peñalosa no dice es que esta ciclo vía está custodiada por 
cinco mil policías y voluntarios con trajes anaranjados, jóvenes cumpliendo 
con su servicio civil.
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EL EX ALCALDE DE BOGOTÁ Y

El ex alcalde de Bogotá, actualmente catedrático de la New York University, 
vino a México el 29 de mayo, invitado por empresarios colombianos. Dio 
conferencias en el Hotel Nikko y en el Tecnológico de Monterrey sobre 
la transformación de una metrópolis y la construcción de una ciudad con 
equidad.
Peñalosa también presentó un programa del World Resources Institue y el 
Banco Mundial, mismo que  se destinó a mejorar el transporte de la Ciudad 
de México. Peñalosa tuvo una cita con el entonces jefe de gobierno, An-
drés Manuel López Obrador, donde intercambiaron opiniones sobre cómo 
resolver el tráfico defeño.

En varias ocasiones Peñalosa ha ventilado en público su desacuerdo con la 
construcción de segundos pisos sobre un eje vial. Durante una conferencia 
en Singapur, Peñalosa dijo que un segundo piso, “es después  de la bomba 
atómica, la manera más eficiente para destruir una ciudad”.

En octubre del 2002, después de una conferencia n San Luis Misuri, dijo 
que “se ha demostrado  hasta la sociedad, que tratar de arreglar un prob-
lema de transporte haciendo más vías, es como tratar de apagar un fuego 
con gasolina. La única solución seria, para tener una ciudad más eficiente y 
humana, es restringir severamente el uso del automóvil”.

Una semana después, en Caracas, “el faraón” fue más tajante, aseverado 
que “con el perdón  y con todo el respeto les digo que una autopista el-
evada, lo que produce un todo el mundo es un orinadero que desvaloriza 
los sectores aledaños pues se vuelven inseguros y no producen absoluta-
mente nada en términos urbanos”.

LOS SEGUNDOS PISOS
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Enrique Peñalosa sugiere para el DF hacer banquetas  am-
plias, prácticas y bien iluminadas, con el cableado subter-
ráneo para transformar y mejorar la imagen de la Ciudad de 
México.

 “Creo que si el Jefe de Gobierno Marcelo Ebrard Casaubón, 
hiciera eso, yo le garantizo que sería una revolución, un 
éxito impresionante para la Ciudad, la sociedad, el medio-
ambiente, el turismo, la economía” “En todas las grandes 
ciudades como Zurich, Nueva York, Londres ó París,  hace 
muchos años que decidieron que aunque hubiera más em-
botellamientos, no iban a construir  más vialidades, porque 
simplem  ente no iban a destruir la ciudad para acomodar 
más automóviles” puntualiza.

La clave está en recuperar espacios públicos, en modernizar 
y eficientar  el transporte y privilegiar al peatón, al ciclista.
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POR LO TANTO . . . 
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4.0 INTERVENSIONES
URBANAS 
(análogos)
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LOS BAJO PUENTES DE 
HONG KONG
En Hong Kong, las carreteras suelen surcar los cielos en forma de pasos 
elevados y puentes.  El espacio que queda libre debajo de estos puentes se 
toma en advatange de más de un sentido. 

Desde Tsuen Wan a Tsim Sha Tsui, Wanchai de Sham Shui Po, se encuen-
tran  personas que pasaron sus días en sus negocios, observar a la gente 
e incluso conjurar los malos espíritus debajo de los puentes en Hong Kong.  
La próxima vez que se encuentra debajo de un puente, ¿por qué no parar y 
pasear?  Es sorprendente lo que puedes hallar en el.... Las intervenciones 
hechas en la mayoría de estos bajo puentes es comercial, existen mercados 
de abasto, de joyería etc... Hasta cadenas de restaurantes de prestigio. 
Las demás intervenciones van desde el arreglo de pavimentos y jardineras 
simplemente, hasta espacios culturales.

El puente peatonal en O’Brien Road y Hennessey es el escenario para los 
apostadores de carreras de fútbol y el caballo a consultar entre sí acerca de 
las últimas posibilidades.  En las noches de los miércoles y domingos por 
la tarde, la zona está repleta de los apostadores que buscan un resultado 
rápido.

Imagenes de los distintos usos 
del espacio de bajo puentes en 
HongKong .CNN Travel 2010
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[VISTA DEL BAJO PUENTE LINEA 12 , AV. TLAHUAC]
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BAJO PUENTE DE AURORA
¿Sabías que Seattle tiene su propio duende que vive debajo de un puente?  
A los dieciocho metros de altura, el Troll de Fremont se levanta desde el 
suelo por debajo del extremo norte del puente de Aurora en N. 36th Street.  
El Troll pesa dos toneladas y ha entretenido a turistas y locales desde su 
construcción en 1990. 

 ¿Cómo surgió la idea de trolls que viven debajo de puentes?  Los trolls se 
originó en la mitología nórdica.  Las criaturas se dice que viven bajo tierra 
en las colinas, cuevas, o montículos.  Los trolls tienen cuatro dedos en cada 
mano y cuatro dedos en cada pie.  Los trolls son sólo para ser visto por la 
noche, o al atardecer, y las leyendas declaró que si los trolls no entró en las 
montañas antes de la salida del sol, que agrietado o convertido en piedra. 

 Entonces, ¿cómo un troll termino bajo el puente de Aurora?  En 1989, el 
Consejo de las Artes de Fremont decidió que quería algo debajo del puente 
de Fremont, además de colchones, latas de cerveza, y los roedores.  Se 
solicitó y obtuvo una beca del Departamento de Seattle de Barrios Fondo 
de Equiparación.  El objetivo de la Fremont Arts Council era “crear un mayor 
sentido de lugar en el barrio a través del arte, y con ella una comunidad más 
fuerte.” Con el fin de encontrar artistas que se podría construir algo bajo el 
puente, el Consejo de las Artes organizó un concurso para artistas locales 
para proponer ideas.

Imagenes de los distintos usos 
del espacio de bajo puentes en 
HongKong .CNN Travel 2010
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Lisa Twelty rompió esta fotografía lúdica del Fremont Troll, creado por los artistas Steve Badanes, Will 
Martin, Walter Donna, y Whitehea
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REGENERACIÓN URBANA /
DEMOLIENDO AUTOPISTAS Y
CONSTRUYENDO PARQUES
Se podría imaginar que antes de esta imagen de borde río y paseos peato-
nales, existía una de las autopista urbanas más transitadas de Seúl? El caso 
de la recuperación del canal Cheonggyecheon (CHEON – gay -cheon), 
Corea del Sur, ejemplifica cómo una gran ciudad puede modificar sus pa-
trones de crecimiento, recuperando un antiguo e importante canal urba-
no que se había transformado en autopista, devolviéndole su rol natural y 
generando uno de los espacios públicos más interesantes de la séptima 
aglomeración urbana más grande del mundo.

Hace 50 años en la ciudad de Seúl existía el canal de Cheoggyecheon, un 
cauce de aguas de carácter más bien rural que dividía la ciudad en sentido 
norte-sur y donde la gente acostumbraba lavar sus ropas. Junto con el 
crecimiento económico de Corea del Sur, la ciudad comenzó a expandirse 
y con esto, desarrolló nuevas infraestructuras y autopistas para suplir la 
demanda de la creciente tasa de motorización asiática.

De esta forma, el antiguo canal se transformó prácticamente en una cloaca 
abierta, que luego dio pasó a una completa transformación que terminó 
edificando el cauce en su totalidad. Se construyó así una importante arteria 
urbana, que luego recibió una segunda vía de alta velocidad elevada de 
seis pistas.

Imagenes del funcionamiento 
de lla autopista antes de ser 
demolida 
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Por aqui transitaban mas de 
160,000 autos diariamente.
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Proyecto de Regeneración
Esto ahora es parte del pasado. En el año 1999 la Alcaldía de Seúl comenzó 
a gestionar una importante y polémica iniciativa para eliminar la Autopista, 
símbolo del progreso y el desarrollo de la capital, pero en franco deterioro 
y obsolescencia física. La autopista había generado un importante deterioro 
en la calidad de vida de los ciudadanos, la cual se había visto empeorada 
por los crecientes índices de polución, escasa ventilación y contaminación 
ambiental.

En un radical y revolucionario acto de regeneración sustentable (que es 
ejemplo en todo el mundo), el Alcalde Lee Myung Bak lideró el proyecto 
para recuperar el río, demoler la autopista y crear un parque de borde de 
400 hectáreas, en 8 km de largo y 80 metros de ancho, dando paso 
nuevamente al cauce natural del rio con sus aguas debidamente tratadas y 
purificadas.
El proyecto implicaba una transformación cultural importante en Corea. Prim-
ero, por la cantidad de autos que conducía diariamente, (más de 160.000). 
Segundo, porque la autopista tenía un valor significativo en el imaginario 
colectivo. Representaba el paso de una nación rural a una economía in-
dustrializada como lo es hoy. Botar la autopista era un acto por sobre todo 
simbólico.

La idea de reemplazar la autopista surgió en 1999, cuando la Alcaldía de 
Seúl tuvo que cerrar uno de los tres túneles de vialidad urbana de la ciudad. 
Paradójicamente, al cerrar este túnel se encontraron con que los volúmenes 
de trayectos en automóvil cayeron de manera importante. Descubrieron que 
esto era un caso de la Paradoja de Braess (Braess Paradox), la cual plant-
ea que eliminando espacio en un área urbana y construyendo capacidad 
extra dentro de un sistema de red de vial, se pueden reducir el total de los 
trayectos en automóvil.

Plan maestro presentado en  
2002 por el diseador urbano 
Kee Yeon Hwang.
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El proyecto de recuperacin presentado en 2002 por el diseador urbano Kee Yeon Hwang.



86Proyectos Análogos

Con un costo de $380 MM de USD y más de 620.000 toneladas de 
concreto removido y reciclado, las obras comenzaron en Julio de 2003. En 
Noviembre de 2006 se inauguraron buena parte de las obras y se finalizó  
el  proyecto en octubre de este año.

Parte de los resultados son veintidós nuevos puentes, aguas limpias y purifi-
cadas, nuevas áreas verdes y un espacio público importante para la ciudad. 
De igual modo surgieron opositores, los cuales plantearon que de esta 
manera los autos ya no podrían acceder a esta zona de la ciudad como lo 
hacían antes y miles de comerciantes informales que se ubicaban en los 
bordes de la autopista deberían dejar el barrio.

Pese a esto, los resultados una vez implementado el proyecto demostraron 
que los automovilistas desaparecieron considerablemente, optando por nue-
vos sistemas de transportes y cambiando sus hábitos de viaje. Las autori-
dades complementaron este proyecto con un mejorado sistema de buses, 
dándole la opción a la gente para optar entre transporte público y privado. 
Los efectos ambientales en la ciudad fueron notables.

Descubrieron que las temperaturas de los suelos y superficies cercanos al 
nuevo canal tenían un promedio de 3.6°C menos que en zonas a 400 
metros de distancia del proyecto. Los ríos son climatizadores naturales del 
ambiente, enfriando la capital durante los veranos más calurosos. El prome-
dio la velocidad de vientos en Junio del ------ fue un 50% mayor que el 
mismo periodo en 2005.

Canal Cheonggyecheon / Cortes
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Canal Cheonggyecheon / Cortes
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Junto con mejorar la calidad medioambiental de la ciudad, hubo un con-
siderable impacto en la regeneración urbana del barrio que bordea el canal 
Cheonggyecheon. Pese a lo anterior, hay posturas más críticas que apuntan 
a que se ha producido una dura gentrificación en el área, desplazando a 
una gran masa de población de sus lugares de origen. Lo cierto es que 
el proyecto vino a dotar de infraestructura, servicios y paseos peatonales, 
a una zona que estaba en franco deterioro, generó una nueva cara para 
un río, ahora remozado y que sin duda debe ser un valor de todos los 
ciudadanos.
Un proyecto de esta escala y magnitud debe lidiar con procesos difíciles, 
posturas encontradas, y complejidades técnicas significativas. Debe ser lid-
erado por actores importantes y contar con un amplio apoyo de la ciudada-
nía, para poder así compensar y poner en la balanza los beneficios que 
conlleva un cambio de este tipo ... que bien podría ser replicado en otras 
ciudades del mundo.

El Resultado Actual /

La demolicin de la autopista 
comenz en Julio de 2003.
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El nuevo CANAL-PARQUE urbano es usado por ms de 30.000 personas cada fin de semana.

I 
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M É X     
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. . .  Y EN EL DF ?

Antes sitio subutilizado, con basura, oscuro y riesgoso, ahora luego de la 
intervención del Gobierno de la Ciudad, el Bajo Puente de Juan Escutia 
y Circuito Bicentenario significa 5 mil 527 metros cuadrados de espacio 
público seguro, recuperado con áreas verdes, juegos infantiles, zonas para 
ejercicio, mesas de descanso, andadores y luminarias.

A lo largo de los años, bajo puentes como el mencionado se convirtieron en 
espacios mal empleados, desde bodegas y depósito de materiales, hasta 
invasiones de comercio informal o basureros que disminuyeron las condi-
ciones de seguridad en zonas aledañas.

Por eso, el Programa de Recuperación de Bajo Puentes del Gobierno del 
Distrito Federal surgió de la necesidad que se planteó la administración 
encabezada por el Jefe de Gobierno, Marcelo Ebrard Casaubon, en torno 
a recuperar los espacios públicos de la ciudad para el disfrute de sus ha-
bitantes.

Ante este escenario, el gobierno capitalino desarrolla el proyecto de Recu-
peración de Bajo Puentes de la Ciudad de México, a través de la Autoridad 
del Espacio Público (AEP), adscrita a la Secretaría de Desarrollo Urbano y 
Vivienda (Seduvi), a partir de un esquema de inversión privada.
Con criterios de diseño e intervención de esta instancia se pretende recu-
perar 71 de los 74 bajo puentes que actualmente existen en la Ciudad de 
México, organizados por rutas. Nueve se tienen establecidas: Circuito Bi-
centenario, Periférico Suroriente, Río San Joaquín, Avenida Aquiles Serdán, 
Oceanía, Insurgentes Norte, Calzada de Tlalpan, Eje 3 Oriente y Viaducto 
Miguel Alemán. Cada empresa cuenta con una ruta completa y debe recu-
perarlos todos.
Treinta y seis están firmados al 21 de julio de 2011 con la Dirección Gen-
eral de Patrimonio Inmobiliario (D.G.P.I.), dependiente de la Oficialía Mayor. 
Entre ellos están los bajo puentes de Juan Escutia y Circuito Bicentenario, 
Marina Nacional, Calzada México Tacuba, Ricardo Flores Magón y Eulalia 
Guzmán, Eje Central Lázaro Cárdenas, así como Calzada La Viga y Calzada 
Ermita Iztapalapa.

http://www.noticiasdetuciudad.
df.gob.mx/
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Otros son División del Norte; Avenida Centenario; Coyoacán y Avenida 
Universidad; Tláhuac; Calzada Legaria; Ignacio Zaragoza; Distribuidor Vial 
Muyuguarda; Canal de Miramontes; Miguel Ángel de Quevedo y Calzada 
del Hueso, entre otros.

Veintiún contratos más están en proceso jurídico administrativo y 14 en 
elaboración de anteproyectos para ingresar las solicitudes.
De los firmados, el primero en culminar la obra fue el de Juan Escutia y 
Circuito Bicentenario, que está programando para inaugurarse la primera 
quincena de agosto. Es el proyecto piloto y dará las bases para poder rep-
licar la recuperación en los demás bajo puentes.
Ya entraron en obra los bajo puentes de Universidad y Eje Central, ambos en 
su cruce con Circuito Bicentenario. Además se tiene programado el inicio de 
obra del bajo puente que forman los cruces de Calzada de Tlalpan con Av. 
Tasqueña y Miguel Ángel de Quevedo.

La ruta de intervención pretende tener, a partir de estas obras, cinco bajo 
puentes constantemente en obra. La inversión estimada promedio por bajo 
puente es de 12 millones de pesos, volviéndose este proyecto en una 
inversión conjunta de más de 700 millones de pesos.
Lo anterior se llevará a cabo mediante un esquema de intervención de Per-
miso Administrativo Temporal Revocable (P.A.T.R.) que posibilita desarrollar 
locales comerciales hasta en un 30 por ciento, 20 por ciento se destina 
a crear espacios de estacionamiento controlado para los usuarios y el 50 
por ciento debe ser espacio público con actividades recreativas y culturales 
gratuitas para la población.

Se pretende dotar a estos espacios públicos además de áreas verdes y 
juegos infantiles, con cámaras de seguridad, iluminación y vigilancia. Otra de 
las acciones importantes entorno a los bajo puentes son la intervención en 
los cruceros con balizamiento para el cruce seguro de los peatones, al igual 
que las banquetas de acceso.
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El bajo puente ubicado en Juan Escutia y Circuito Bicentenario se rescató 
para convertirlo en un lugar con áreas verdes, juegos infantiles, zonas para 
ejercicio, mesas de descanso, andadores y luminarias.

La acción se realiza como parte del Programa de Recuperación de Bajo 
Puente del Gobierno del Distrito Federal, a través del cual se invertirá en 
promedio 12 millones de pesos, por cada uno, es decir una inversión total 
de más de 700 millones de pesos.

Con el programa se pretende recuperar 71 de los 74 bajo puentes que 
actualmente se ubican en el capital, entre ellos los ubicados en Circuito Bi-
centenario, Periférico Suroriente, Río San Joaquín, Aquiles Serdán, Oceanía, 
Insurgentes Norte y Tlalpan.

Además los de Eje 3 Oriente, Viaducto Miguel Alemán, Marina Nacional, 
México Tacuba, Eje Central Lázaro Cárdenas, La Viga, Ermita Iztapalapa, 
División del Norte, Coyoacán, Universidad, Ignacio Zaragoza, Miguel Ángel 
de Quevedo y Calzada del Hueso, entre otros.

De acuerdo con un comunicado, el bajo puente de Juan Escutia y Circuito 
Bicentenario será inaugurado la primera quincena de agosto y dará las bas-
es para aplicar la recuperación en los demás bajo puentes.

1er BAJO PUENTE RECUPERADO
JUAN ESCUTIA

Fotos del Bajo puente Juan 
Escutia / Iliana Aguilar 2012
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Fotos del Bajo puente Juan Escutia / Iliana Aguilar 2012
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Los arquitectos  Miguel Echauri y Álvaro Morales Hernández,  enfrentaron el 
reto de forjar una obra vial que solucionara un problema en Lázaro Cárde-
nas y tuviera la capacidad de convertirse en un hito de Guadalajara, así que 
concibieron al puente con una lógica y una estética urbana.

Echauri y Morales visualizaron una obra equilibrada, que aunque planteada 
para automovilistas, los vecinos, turistas y demás ciudadanos ganarán un 
parque lineal y más áreas verdes... para distintos usos. Cabe mencionar que 
el parque, inaugurado ayer, es diferente al presentado por los arquitectos. 
“Se acudió a otro proyecto, mejor o peor no importa”, dicen.
Con las modernas estructuras se evitan los espacios de inseguridad y suc-
iedad, mejorando la imagen urbana y recuperando espacios de convivencia.

Se decidió que el puente fuera atirantado con base en estudios: se debía 
cubrir un claro largo, la estructura debía ser esbelta por el desarrollo de la 
velocidad, el costo y la imagen de ciudad. Los claros largos, son la distancia 
transversal a los ejes de carga entre dos puntos de apoyo.

Además, plantearon el poder “atravesar la ciudad sin tocar la ciudad”, ya 
que en los estudios de aforo en la zona del puente apuntaron que 57% de 
los automovilistas era de paso y el resto realiza movimientos direccionales, 
así que pensaron Lázaro Cárdenas desde el Distrito Federal hasta Puerto 
Vallarta.

El acierto del nuevo puente es obvio ya que se convirtió en un referente ur-
bano, no solo por su imponente estructura, sino por el proyecto de espacio 
público de baja de este, con una temática definida como PARQUE LINEAL 
verde ...

EL PUENTE ATIRANTADO,
NUEVO REFERENTE
DEL PAISAJE URBANO
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La generación del congestionamiento vial en el puente Atirantado “Jorge 
Matute Remus”, es un claro ejemplo de que las autopistas urbanas, no son 
una solución para la movilidad vehicular que se vive en las ciudades, ya 
que si se construyen más carriles para los automóviles, en poco tiempo se 
volverán a llenar y perpetuará el problema del congestionamiento vehicular.

Dar más espacio al automóvil aumenta en un principio la velocidad, lo que 
por razones de demanda provoca que la avenida se congestione. Por ejem-
plo, en una nueva vialidad con la cual se pretende ahorrar el 10% en el 
tiempo de viaje, provoca el incremento en el volumen del tráfico en 3.8 
%, es decir, se aumenta el número de vehículos. Lo que provocará más 
congestionamiento vehicular.

El ex secretario de Transporte de Massachussets, Federick Salvucci, co-
mentó “no se puede ampliar una autopista lo suficiente como para terminar 
con la congestión”.

Las autopistas urbanas traen más congestionamiento vehicular, lo que se 
traduce, en impactos importantes al medio ambiente. Por ejemplo, éstas 
generan mayor cantidad de emisiones de carbono que apoya al Calenta-
miento Global.

En este sentido, los investigadores William y Derry, en un estudio realizado, 
encontraron que en un periodo de 50 años, una autopista urbana con 
una extensión de 1.5 km genera 3,500 toneladas de CO2 debido a su 
construcción y mantenimiento. Además, los automóviles que usan esta vía 
generan 90,000 toneladas de CO2 y se estima que los viajes generados 
alrededor de esta vía generan entre 10,000 y 30,000 toneladas de CO2 
adicionales.
Con una inversión de 500 millones de pesos y un año cuatro meses de 
trabajo, fue inaugurado el puente atirantado, que a tres horas de su inau-
guración, vivió su primer congestionamiento vehicular en tres carriles del 
sentido oriente-poniente.

Este puente, construido para agilizar la circulación en el cruce de Lázaro 
Cárdenas y López Mateos y poder disminuir el tiempo de recorrido de los 
automovilistas, tuvo tránsito lento, los automovilistas avanzaba unos metros 
para luego parar y esperar a que la circulación se reanudara. El avance era 
sumamente pausado, lo que provocó desesperación en los conductores. El 
tiempo aproximado para salir del puente fue de 12 minutos, cuando en la 
planeación se estimaba que iba a realizarse en tan sólo cuatro.

. . . caos víal en el puente atirantado
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No sólo el congestionamiento vehicular se vivió en el puente, sino que al 
salir de esta obra vial, el tráfico continuaba hasta el cruce sanforizado con la 
avenida San Ignacio y Niño Obrero, lo que provocó molestia en los conduc-
tores, ya que de tres carriles que tiene esa avenida, se redujo a uno en el 
punto donde los automóviles del puente se incorporan a la avenida, lo que 
creó un cuello de botella que antes NO existía...
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La Secretaría de Vialidad y Transportes del estado de Jalisco (SVyT), buscan 
la manera de solucionar este problema eliminando las vueltas a la izquierda 
para quienes circulan por ambas avenidas, de esta forma, los semáforos 
darán preferencia y agilidad a quienes bajan del puente atirantado. Este 
problema quedará resuelto después de que quede concluido el túnel ve-
hicular compuesto de Lázaro Cárdenas a la altura de San Ignacio y Niño 
Obrero.
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Más sobre el puente atirantado 

...Tiene una extensión de 930 metros y un peso de 50 toneladas.

... Cuenta con tres carriles por sentido y es sostenido por 96 tendones de 
40    metros cada uno.
... Permitirá la circulación de 120 mil autos en ambos sentidos diariamente 
y se complementará con los nodos viales de las avenidas Niño Obrero y San 
Ignacio, los cuales quedarán listos en los primeros meses del 2012.
... En los laterales de la obra vial se colocaron 800 arbustos.
... 30 jóvenes trabajaron en la socialización de esta obra vial.
... Se realizaron más de 80 mil visitas a domicilio para hablarles sobre la 
nueva obra vial.
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5.0PLANIFICACIÓN
URBANO/ARQUITECTÓNICA
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Área Física se refiere a las condiciones físicas de habitar que reúne el espa-
cio a ser ocupado por las personas

La sociedad lo oculta

Descripción:
Solución espontánea, nómada, usurpador de espacios públicos, en desuso 
o con bajo nivel de actividades por situaciones particulares, orientado a im-
pulsar la renovación de espacios estratégicos y aptos para albergar nuevas 
actividades urbanas, con el objetivo de promover la vivienda y actividades 
asociadas. Los nodos Bajo Puente nacen cuando la infraestructura existente 
no es suficiente debido a la torpeza de la movilidad en la ciudad y estos 
actúan cual anticuerpos, dependerá del tiempo que resulte en estabilizar la 
situación y del compromiso y participación ciudadana. Su desaparición sera 
inmediata, sin dejar rastro.

ÁREA FÍSICA

ESTRATEGIA
Evidenciar la realidad del espacio público en situación de abandono, en sitios 
estratégicos del centro urbano Tláhuac. Ambato articulator por excelencia.

ACTIVIDAD COMPLEMENTARIA
Las Huertas Urbanas nacen como proveedor de trabajo y alimento, 
aprovechando situaciones urbanas tanto especulativas como delictivas o 
desconocidas de grandes claros urbanos, promoviendo renovación y activ-
idades agro-Urbanas.
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“El espacio intersticial, definido como el producto de modos de territori-
alización(*) determinados a partir del cambio o superposición de apropia-
ciones, (programadas o imprevistas) que ocurren en una misma localización 
espacial.

(*) Territorialización: el diagrama 
como técnica aparece como 
instrumento que permite territo-
rializar, evitando la utilización de 
modelos convencionales, per-
mite explorar patrones proyec-
tuales alternativos a la con-
strucción topológica, omitiendo 
referencias históricas directas”....

Arq. Fernando Sebastián fariña 
- Predios Urbanos intersticiales - 

LECTURA DEL TERRITORIO A TRAVÉS DEL 
ESPACIO INTERSTICIAL

ASOCIACIÓN DE CONCEPTOS
 Terrain vague - De Sola Morales; 1996.
Áreas de impunidad - Abalos y Herreros; 1997.
No lugar - Augé; 1997.

RECOLECCIÓN DE MUESTRAS
Los sitios a intervenir, surgen del análisis del corredor Iztapalapa-Tláhuac, en 
relación a las actividades propuestas, teniendo en cuenta el equipamiento 
existente para la consolidación de una red de servicios primarios para cubrir 
el déficit de vivienda, espacio cultural y deportivo que presenta la zona.
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MAPEO ESPACIOS CON POTENCIAL  
A INTERVENIR

1

2

3

Bajo Puente Pueblo Culhuacán, es el 
tramo donde la línea 12 hace el cambio 
de elevado a subterráneo lo cual gen-
era un ancho camellón con potencial de 
uso.

Área en Av. Tláhuac y Puente del Toro, 
esta área en desuso se formó con los 
terrenos que el Gobierno del Distrito 
Federal expropió para la construcción 
de la línea y actualmente se encuentra 
en abandono total.

Área en Av. Tláhuac y Paseo de Sicilia, 
esta área igualmente se formó, con los 
terrenos que el Gobierno del Distrito 
Federal expropió para la construcción 
de la línea y actualmente se encuentra 
en abandono total. 
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4

5

6

Bajo Puente en cruce de Av. Tláhuac y 
Periférico Oriente, esta área está confor-
mada por el cruce de dos infraestructuras 
la primera es el puente vial (periférico) y 
la segunda la línea 12 metro que pasa 
por arriba de la primera. Lo cual hace que 
este espacio tenga doble potencial al con-
tar con un gran espacio debajo del puente 
vehicular que actualmente es utilizado 
como estacionamiento y una cancha de 
futbol en abandono, y por otra parte con 
una gran infraestructura a una altura de 
21m sobre el nivel de calle. 

Área que se encuentra en Av. Tláhuac a 
la altura de Tlaltenco la infraestructura  del 
SCM toma un atajo y no continua sobre la 
av. para lo cual se expropió un área de ---
m2 que actualmente está en abandono.

Área que ese encuentra en la parte final de 
la línea 12 se encuentra en Canal Acalote, 
esta se encuentra entre la Delegación 
Tláhuac y el perímetro de la terminal de 
la línea 12 en la estación Tláhuac la cual 
forma una gran barrera/corredor que no 
es un bajo puente, pero si es una gran 
área en completo abandono a raíz de la 
construcción de la línea, que cuenta con 
un gran potencial.
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EJES RECTORES DEL
PLAN MAESTRO
-Movilidad
-Integracion Urbano/Ecologica
-Sustentabilidad
-Cultura
-Reciclaje Urbano 
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Renovar el dialogo con los elementos 
( Estructuras Urbanas) y medio Ambiente.

Idea Rectora del 
Planteamiento Urbano

=

Integración Urbano-Ecológica
Movilidad
Sustentabilidad
Cultura
Reciclaje Urbano
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INTEGRACIÓN Urb-Eco

MOVILIDAD SUSTENTABLE

CULTURA

RECICLAJE URBANO

CICLOVÍA AGRICULTURA
URBANA

VIVIENDA ESPACIO 
PÚBLICO

RECICLAJE
URBANO

ESPACIO
POLIDEPORTIVO

CENTRO DE 
CAPACITACIÓN Y 

PRODUCCION
 CULTURAL
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6.0 EL SITIO

I 
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IZTAPALAPA D.F.
La Delegación Iztapalapa, está ubicada al oriente del Distrito Federal, pre-
senta una posición geográfica importante, ya que es el punto de entrada y 
salida hacia el oriente y sureste del país, además de ser limítrofe con el Es-
tado de México, lo que genera una interrelación de servicios, equipamiento, 
transporte y actividad económica cotidiana con los municipios de Nezahual-
cóyotl, Los Reyes-La Paz y Chalco Solidaridad, los que representan una 
población cercana a los tres millones de habitantes.

Con respecto al Distrito Federal la colindancia al poniente con delegaciones 
netamente urbanas como son Iztacalco, Benito Juárez y Coyoacán, permit-
en una continuidad de servicios, equipamiento y una red vial fluida, no así 
con las delegaciones de Tláhuac y Xochimilco en la que si bien los
servicios están interrelacionados, la estructura vial es escasa y deficiente.

Los servicios de carácter regional que aloja la delegación, como lo son: la 
central de abastos, dos universidades y un Colegio de Ciencias y Humani-
dades (CCH), dos hospitales regionales y dos reclusorios, generan un gran 
número de viajes diarios a la misma y un importante flujo de población
flotante, que se apoya en cuanto a vialidad en importantes avenidas que la 
comunican, estas son: Anillo Periférico arco oriente, Circuito Interior, Calzada 
Ermita Iztapalapa y Calzada Ignacio Zaragoza, además de contar con 11 
ejes viales y 2 líneas del metro.
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SIMBOLOGIA

Limite Norte
Limite Sur

Conexión Nor-Este y Sur- Este
Coneccion Interior

Limite Este
Linite Oriente
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La Av. Tláhuac es una de las vías urbanas más importantes del sureste 
del Distrito Federal (México). Inicia en la colonia Minerva de la delegación 
Iztapalapa y concluye en el centro histórico de San Pedro 
Antiguamente se llamaba calzada México-Tulyehualco Tláhuac

Inauguración Siglo XVI
Longitud                18 km
Orientación Noroeste a Sureste

 • Noroeste Calzada Ermita-Iztapalapa
 • Sureste Calzada Tláhuac-Tulyehualco y car      retera 
Tláhuac-Chalco

Principales vecindarios 
Minerva, Pueblo Culhuacán, San Andrés Tomatlán, Santa María Tomatlán, 
San Lorenzo Tezonco, Santiago Zapotitlán, San Francisco Tlaltenco, San 
Pedro Tláhuac.
Intersecciones 
Calz. Ermita-Iztapalapa, Calz. Taxqueña, Av. Santa Ana, calle Once, Calz. 
San Lorenzo, Anillo Periférico, carretera Tláhuac-Chalco.
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[VISTA AEREA AV. TLAHUAC Y PERIFERICO ORIENTE]
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[VISTA DE LA ESTACION PERIFERICO ORIENTE LINEA 12 METRO]
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[VISTA DE TE LOS CARRIELES DE METRO, LE LA ESTACIÓN PERIFERICO ORIENTE HACIA 
PUENTE VEHICULAR PERIFERICO]
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[VISTA DESDE BAJO PUENTE PERIFERICO HACI AV. TLAHUAC]
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[VISTA DEL BAJO PUENTE LINEA 12 , AV. TLAHUAC]
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[VISTA DE LOS BAJO PUENTES: DISTRIBUIDOR VIAL PERIFERICO Y 
PUENTE ELEVADO LINEA 12 METRO]
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7.0 ANÁLISIS URBANO
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El Gobierno Popular basa su actuación en la perspectiva de una Iztapalapa 
integrada al desarrollo de la ciudad y la metrópoli; con pleno respeto a 
los derechos humanos, inclusión social, equidad y con una cultura de 
la participación ciudadana. En esta perspectiva, trabajaremos para que 
Iztapalapa sea:

• Una demarcación con agua limpia y suficiente para todos.

• Un espacio donde la población disfrute y pueda ejercer a plenitud sus 
derechos humanos, sociales, políticos, económicos y ambientales.

• Una delegación cuya población cuente con alta escolaridad, que viva 
plenamente una identidad cultural, donde existan parques recreativos 
suficientes que refuercen el sentido de pertenencia a sus comunidades.

• Un lugar donde se desarrollen políticas adecuadas para los diversos 
grupos sociales (adultos mayores, jóvenes, mujeres, etc.) y haya disminui-
do la desigualdad entre hombres y mujeres.

• Una demarcación con un alto grado de participación ciudadana, con 
habitantes politizados y participativos que conocen y avalan a sus
Gobernantes.

• Una delegación con gobiernos que tengan como sello la ética, la 
eficiencia, la honestidad y la inclusión social.

... VISIÓN DE IZTAPALAPA 
   HACIA EL     2030
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... IZTAPALAPA PARTICIPA Y DECIDE
La Delegación Iztapalapa, en concordancia con La Ley de Participación 
Ciudadana del Distrito Federal y la Ley de Planeación del Desarrollo del 
Distrito Federal, organizó una amplia consulta ciudadana que tuvo como 
objetivo enriquecer la elaboración del Programa Delegacional de Desarrollo, 
así como garantizar la participación ciudadana en las etapas de instrument-
ación, control y evaluación de dicho instrumento programático.

Por ello, del 2 al 25 de febrero de 2010, se hizo partícipe a la ciudadanía, 
mediante la Consulta Ciudadana “Iztapalapa Opina y Decide” que se desar-
rolló mediante tres instrumentos:

1. Programa de 15 Foros Temáticos, con la participación de 2,184
personas, así como reconocidos especialistas y consultores en
diversas disciplinas.

2. Consulta directa a la población a través de un cuestionario de
cinco páginas, con preguntas de opción múltiple. En total, fueron
encuestadas 30,701 personas, cuyas respuestas se
sistematizaron e incorporaron al Programa.

3. Consulta a través del portal electrónico de la delegación, en el
que se recibieron 494 visitas, de las cuales 168 ciudadanos
respondieron el cuestionario y dejaron sus comentarios.
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En la consulta participaron habitantes de las 230 colonias de Iztapalapa, 
lo cual indica que se garantizó la representación de todas las colonias de 
la demarcación en el presente documento. Por lo tanto, la consulta es 
incluyente y recoge las preocupaciones diversas que existen al interior de 
Iztapalapa.

Asimismo, la consulta por colonia permitió tener un instrumento que se 
aproxima a la escala micro del barrio, lo cual produjo diagnósticos barriales 
y comunales. Este es un gran avance cualitativo y cuantitativo que identifica 
las problemáticas estructurales y su percepción a nivel barrial. Además, es 
la primera ocasión que en el Distrito Federal se tendrán georreferenciadas 
por colonia las problemáticas y alternativas que los habitantes establecen 
como prioridad

Personas que participaron en la cosulta 
pública, según géner

  Género           % 
    Femenino                    64
    Masculino                  36  

Personas que participaron en la consulta pública, según rango de edad

 Rango de edad                    %

   18 a 19                                                11
   20 a 35                                                37
   36 a 50                                                28
   51 a 60                                                13
   Más de 60                                             11
                                                             100
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Principales problemáticas y preocupaciones de la población de Iztapalapa

Agua
Seguridad Pública

Empleo 
Salud

Alumbrado 
Educacion

Asentamientos irregulares
Falta de espacios recreativos

Contaminacion Ambiental
Pavimentacion

Cultura
Transporte Urbano

Proteccion Civil
Servicio de limpa

Ambulantaje
Participacion ciudadana

Es interesante hacer notar que las tres principales problemáticas que perc-
iben los habitantes de Iztapalapa son: el agua, la seguridad pública y el 
empleo, todas ellas son cuestiones estructurales que rebasan el ámbito 
de acción del gobierno delegacional. Sin embargo, no por ello rehuimos 
a nuestra responsabilidad y, por primera ocasión, la administración delega-
cional tomará acciones para incidir en estos tres ámbitos (ver capítulos re-
spectivos de
cada tema). Igualmente, coadyuvaremos con las instancias correspondien-
tes para mejorar las condiciones en lo relativo al agua, seguridad pública y 
empleo. En tanto, las problemáticas menos representativas para los habi-
tantes de Iztapalapa fueron el servicio de limpia, el comercio ambulante y 
la participación ciudadana. En relación a las anteriores problemáticas, éstas 
sí corresponden a las competencias de la delegación y ello indica que la 
administración ha sido eficiente en el cumplimiento de estas labores.

                                                                                            19.85%
                                                                                17.14%
                                         8.33%
                                    7.10%
                                   6.95%
                             5.77%
                          5.02%
                       4.32%
                      4.13%
                     3.98%
                    3.73%
                   3.62%
                  3.22%
                 2.94%
             2.08%
             2.06%
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CUAL SERA EL IMPACTO DE LA INTERVENCION URBANA EN EL 
CORREDOR “BAJO PUENTE” LINEA 12??? , los límites que se plantean 
para trabajar se establecen claramente en relación al sistema de trans-
porte colectivo metro línea 12 que genera este corredor  conformado de 
manera horizontal evitando conexiones transversales claras y funcionales. 
La demanda estimada es superior a los 367,000 pasajeros diarios en 
día laborable, con lo cual la Línea 12 pasará a ocupar el cuarto lugar de 
la Red de Metro, misma que podrá alcanzar los 450,000 con el orde-
namiento del transporte colectivo y la redistribución de viajes locales y 
regionales.  

En este sentido, los movimientos de usuarios que se realizan diariamente 
no se confinan únicamente dentro de los límites del sitio de trabajo, sino 
que existen flujos conectores de usuarios del interior al exterior y de exteri-
or hacia el interior del bajo puente.

Los usuarios de la zona poniente, y en específico los de la zona de estu-
dio, se verán beneficiados con la línea 12 ya que se disminuirá el tiempo 
excesivo de transportes por falta de infraestructura y congestión vial al 
sur-oriente de la ciudad
se busca no limitar sus actividades de los usuarios al lugar sino que sus 
actividades inmediatas se vinculan con colonias circundantes en las que 
a su vez dirigen sus actividades hacia el sitio creando así una serie de 
conexiones inter coloniales que le dan al lugar un intercambio de usuarios 
constante.

El corredor cuenta con ocho conexiones; estas conexiones urbanas tienen 
como objetivo absorber actividades que integren a los usuarios de la zona 
considerando también las actividades en las zonas circundantes debido 
a que presentan deficiencias similares en cuanto a servicios y actividades 
ofertadas a la gente.

. . . IMPACTO
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Al NORTE del lugar se limitó a considerar a las colonias: Santa Isabel Indus-
trial, Los Cipreses y Minerva.
Al NOR-OESTE las colonias consideradas son: Pueblo San Andres Tomat-
lán, Estrella Culhuacán, Barrio Tula, Barrio San Antonio Culhuacán,Pueblo 
Los reyes Culhuacán. 
Al NOR-ESTE se consideró: Granjas Estrella, Campestre Estrella, Pueblo 
Santa Maria Tomatlán, 12 de Diciembre, Pueblo San Andres Tomatlán, Es-
trella Culhuacán y Fuego Nuevo.
Al SUR-ESTE están: Año de Juarez, La Esperanza, Barrio Guadalupe,

NORTE

NOR-ESTE

NOR-OESTE

SUR

SUR-ESTE
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La imagen urbana de la Delegación Iztapalapa se distingue por la falta de 
forestación, de elementos distintivos, iconos de referencia de lugares rel-
evantes que sirvan de identidad a la población y presencia de contaminación 
ambiental y visual.

Las áreas verdes urbanas, al igual que las concentradas en el suelo de 
conservación, son claves para el balance ambiental del Valle de México. 
Además, éstas desempeñan un importante papel en la imagen urbana, mis-
ma que impacta en aspectos de convivencia y equilibrios sociales dentro de 
los barrios y colonias que componen a Iztapalapa, la cual presenta un déficit 
de éstas. La Secretaría del Medio Ambiente del Distrito Federal señala que el 
total de las áreas verdes de Iztapalapa (incluyendo el suelo de conservación) 
es de 113.37 Km. cuadrados, lo que corresponde a 1 metro cuadrado por 
habitante. En los últimos treinta años Iztapalapa ha perdido más del 90% de 
sus áreas de reservas territoriales, ecológicas y zonas agrícolas.

La urbanización acelerada, la instalación de industrias a lo largo del siglo XX, 
el masivo tránsito de vehículos contaminates y una escasa cultura ambiental 
son factores que afectan al medio ambiente de Iztapalapa, que presenta un 
déficit de áreas verdes para sus habitantes. 

Asimismo, Iztapalapa ocupa el primer lugar en industrias manufactureras 
en el Distrito Federal, las cuales emiten contaminantes a la atmósfera y 
a las redes de drenaje. En 1999 Iztapalapa tenía la peor calidad del aire, 
con los mayores niveles de emisiones de monóxido de carbono, óxidos de 
nitrógeno, óxidos de azufre, partículas y compuestos orgánicos volátiles. En 
tanto, para 20012, según el Programa de Desarrollo Urbano de Iztapalapa, 
los contaminantes predominantes son el monóxido de carbono, hidrocar-
buros, óxidos de nitrógeno, óxido de azufre y las partículas suspendidas. 
El volumen anual de emisiones a la atmósfera es de 162,090 toneladas, 
que la ubicó en el mencionado año entre el primero y quinto lugar a nivel 
Distrito Federal.

A esta problemática se suma la producción de grandes emanaciones de 
contaminantes, debido al gran número de vehículos que circula por la del-
egación, tanto locales como los provenientes de la zona conurbada.

ÁREAS VERDES



133 Análisis Urbano

EN EL SITO ...

IZTAPALAPA
1´ 815 786 Habitantes

1m2 Área verde*
x persona

&
Álvaro Obregón

706’657 habitantes
35.8m2 áreas verdes

x persona

* <10m2, índice recomen-
dado por la Organización 
Mundial de la Salud

Pastos / Arbustos
Arbolado
Áreas deportivas
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¿Es realmente un problema serio el manejo de los residuos sólidos?, uno de 
los problemas de mayor importancia para las grandes ciudades del mundo, 
una de ellas la Ciudad de México, es el manejo de los residuos sólidos que 
día con día los habitantes producen y que sin un manejo claro y congruente, 
todos estos desechos se convienen en personajes comunes para las calles 
de una ciudad.

El problema que representan los residuos sólidos para México adquiere 
magnitudes aún mayores al observar el caso de la Ciudad de México. Al 
analizar cifras referentes a la producción de basura en la República Mexi-
cana encontramos datos acerca de que cada mexicano produce en pro-
medio 750gr de basura por día, pero en el caso de la Ciudad de México, 
los números se elevan a 1.40kg de basura por día en promedio por cada 
habitante.

En Iztapalapa, durante el año 2010, se generaron 657,858 toneladas de 
residuos sólidos, cifra que significa el 14% del total de residuos sólidos 
recogidos en el Distrito Federal. La generación de desechos sólidos per 
cápita es de 0.9 kg por día, el promedio del Distrito Federal es de 1.4 kg.

Con este dato es posible contemplar la cantidad de residuos sólidos (basura)
que aproximadamente se producen en la zona de estudio. Según datos del 
INEGI la población que habita en la zona es de aproximadamente 143´364 
habitantes, si multiplicamos por 1.40kg de basura, tenemos 200´709.6kg 
diarios de basura producidos por los habitantes.

Es importante contemplar estos datos como el reflejo de uno de los prob-
lemas más importantes que aquejan al lugar y a muchos de sus habitantes 
ya que gran cantidad de esa basura es arrojada a los espacios des-utilizados 
y que aunado a la falta de un planteamiento claro del manejo de los residuos 
sólidos representan la opción más viable para deshacerse de los desechos 
que producen diariamente.

RESIDUOS SÓLIDOS
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La demarcación cuenta con 282 camiones recolectores, 12.5% del total 
de la urbe.
En Iztapalapa se hallan aproximadamente 185 tiraderos clandestinos, de-
bido a la falta de cultura de los servicios urbanos por parte de los habi-
tantes. No se cuenta con el parque vehicular adecuado para separar los 
residuos. Tampoco existe un área exclusiva para la recepción de residuos 
orgánicos en sitios de disposición de transferencia. La aplicación de la Ley 
de Residuos Sólidos es letra muerta, a pesar de que entre los habitantes 
existe una conciencia ambiental de separación de los residuos sólidos, los 
recolectores la mezclan.

  143 ´ 364   habitantes
1 . 40 kg   basura

              x      persona diario
x     =     2 0 0 ´ 7 0 9 . 6 

Ubicacion de depositos de Residuos 
sólidos legales*

* Iztapalapa se hallan aproximadamente 185 tiraderos clandestinos
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HABITACIONAL
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USO DE SUELO REAL

HABITACIONAL

HABITACIONAL CON 
COMERCIO EN 
PLANTA BAJA
HABITACIONAL MIXTO
EQUIPAMIENTO

CENTRO DE BARRIO

¿Cuál es el uso de suelo actual?, uno de los ámbitos de importancia en el 
análisis, es el referente al uso de suelo del lugar.

Este plan el uso de suelo es el uso Habitacional con Comercio en planta 
baja predominante y de o nos da una clara imagen de como está planteado 
el desarrollo de la zona actualmente y a futuro. Una de las características 
que presenta alturas relativamente bajas, sin superar los 4 niveles,
sin embargo el uso Habitacional de menor proporción en el mapa condensa 
conjuntos habitacionales de altura en 4 niveles con una estructura más 
cerradapermitiendo.

Otra característica importante en el lugar es el que no cuenta con Áreas 
Verdes, aunque de manera muy desarticulada, constituyen elementos de 
poco valor ambiental que deben de ser rescatados y conservados como tal 
las pequeñas areas que se encuentran el Canal de Garay, encontramos tam-
bién que no hay Espacios Abiertos que en este caso no exsisten parques o 
deportivos en los que se realizan actividades de esparcimiento y recreación, 
es importante mencionar también que, al igual que las áreas verdes de 
valor ambiental, éstas también están desvinculadas y que son espacios muy 
escasos para lo que los habitantes de la zona realmente requieren.

La clara falta de Centro de Barrio también constituye uno de los problemas 
de la zona de trabajo ya que son insuficientes y no cuentan con la superficie
necesaria ni la distribución óptima para incorporar mercados, escuelas y 
centros de salud necesarios.

Es importante tener en cuenta que es posible reconocer dentro de todo el 
lugar una grana gran subutilización de usos por la industria y el comercio 
formal e informal.
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Los espacios públicos son espacio de construcción de ciudadanía por 
excelencia y, por ende, del arraigo identitario, pero muchos espacios 
públicos están deteriorados, abandonados y subocupados, además de 
servir como refugio para conductas antisociales que rompen los lazos 
comunitarios. 

El espacio público es la ciudad 
La historia de la ciudad es la de su espacio público. Las relaciones 
entre los habitantes y entre el poder y la ciudadanía se materializan, se 
expresan en la conformación de las calles, las plazas, los parques, los 
lugares de encuentro ciudadano, en los monumentos. La ciudad enten-
dida como sistema, de redes o de conjunto de elementos – tanto si son 
calles y plazas como si son infraestructuras de comunicación (estaciones 
de metro y autobuses), áreas comerciales, equipamientos culturales es 
decir espacios de uso colectivos debido a la apropiación progresiva de la 
gente – que permiten el paseo y el encuentro, que ordenan cada zona 
de la ciudad y le dan sentido, que son el ámbito físico de la expresión col-
ectiva y de la diversidad social y cultural. Es decir que el espacio público 
es a un tiempo el espacio principal del urbanismo, de la cultura urbana y 
de la ciudadanía. Es un espacio físico, simbólico y político.

Además, hay una gran cantidad de espacios públicos invadidos por par-
ticulares, como asentamientos irregulares, o bien, particulares que se 
han apropiado las áreas verdes para extender su vivienda y para usos 
comerciales. Este es el caso de las áreas verdes privatizadas en el Eje 6 
Sur en la Unidad Habitacional Vicente Guerrero y en la Avenida Samuel 
Gompers, en la Unidad Habitacional Santa Cruz Meyehualco.

Por otro lado, el espacio público de Iztapalapa ocupa 12% del suelo 
urbano delegacional, que se traduce en 4.5m² por habitante. Contamos 
con 113 parques de juegos infantiles, que representa 26% a nivel del 
Distrito Federal; asimismo, tenemos 58 jardines vecinales, los cuales sig-
nifican apenas 5% de los que existen en la ciudad.

Y ELESPACIO PÚBLICO ?

El espacio público, ciudad y 
ciudadanía 
Autores: Jordi Borja – Zaida 
Muxí Barcelona, 2000.
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100%
ÁREA TOTAL
744.55 Ha

ÁREA ESPACIO PRIVADO
437.10 Ha

  60%

ÁREA ESPACIO PÚBLICO
307.45 Ha

        40%
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¿Cómo se desplazan los usuarios?, el movimiento de los usuarios que lle-
gan al lugar tiene fundamentalmente tres formas de abastecerse, mediante 
automóvil público y/o privado, bicicleta y peatonalmente. Estas tres mane-
ras de desplazamiento permiten a los usuarios trasladarse básicamente de 
interior al exterior (INT-EXT) y viceversa (EXT-INT) conectándolos con los 
servicios y puntos de interés existentes.

La movilidad del exterior al interior (EXT-INT) conecta a los usuarios con la 
ciudad para poder llevar sus actividades diarias como puede ser trabajo, 
diversión, estudio etc. a los diferentes destinos en la ciudad, en este caso el 
lugar está conectado a la ciudad mediante vialidades principales de mayores 
dimensiones y que absorben mayormente los movimientos vehiculares; An-
illo Periférico, conecta los usuarios llevándolos a toda la ciudad  y a su vez 
hacia las afueras de la ciudad.

El desplazamiento vehicular se da mediante transporte público y en menor 
cantidad en automóvil particular, En el corredor Táhuac-Iztapalapa, 
se tienen actualmente del orden de 11 rutas de transporte público colectivo, 
que opera con más de 700 vehículos de combustión interna, en su mayoría 
microbuses. 

La movilidad peatonal interior de logra a través de las mismas circulaciones 
vehiculares aunque presenta desorden en los traslados ya que no existen 
circulaciones peatonales exclusivas al igual la movilidad en bicicleta se da a 
través de las circulaciones vehiculares, lo cual genera un alto riesgo para los 
ciclistas, al no tener un carril de ciclo vía.
Existen una [4] y una [5] forma más de traslado en la zona, en menor 
porcentaje, pero permanente y constante entre los habitantes de la zona ya 
que les facilita sus traslados locales, el más significativo son los Bici-Taxis o  
Moto-Taxis estos cobran una tarifa por cuadra que va desde las $8 hasta 
los $35, la circulación de estos se da de igual manera a través de las 
circulaciones vehiculares. [5] Por Ultimo el transporte que se da en la zona 
es el caballo, ya que algunos de los habitantes del sitio cuentan con estos 
animales para su uso personal, sorprendentemente los trayectos que estos 
hacen, son en las vialidades vehiculares.

... MOVILIDAD
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Cuál es el Propósito? Avanzar en la superación de la inequidad y los dese-
quilibrios  sociales  de la Ciudad, dotando de servicio de transporte  masivo 
a zonas con población predominantemente de bajos ingresos, con escasa 
infraestructura vial y de transporte,  realizando inversión pública para el de-
sarrollo urbano,  incluyendo políticas específicas de protección ambiental y  
medidas que atraigan inversión privada, mejorando así la  calidad de vida en 
el área de influencia y en la entidad.

Objetivos
…Mejorar el desempeño general de la red del metro
…Resolver la falta de conectividad oriente –poniente en el sur de la ciudad 
al permitir el intercambio con las líneas 8, 2, 3 y 7 en el sur de la ciudad.
…Mejorar la infraestructura de transporte:

-Iztapalapa: la más poblada
-Tláhuac: con el mayor índice demográfico
-Coyoacán y Benito Juárez: con importantes      
-Índices de saturación vial
-Xochimilco: comunicación  
-Centro por Tulyehualco. 
-Milpa alta: comunicación directa al cetram 
-Tláhuac por Tecomitl 
-Posibilitar un enlace metropolitano desde Chalco

SISTEMA DE TRANSPORTE 
COLECTIVO METRO LÍNEA 12



143 Análisis Urbano

La demanda estimada es superior a los 367,000 pasajeros diarios en día 
laborable, con lo cual la Línea 12 pasará a ocupar el cuarto lugar de la Red 
de Metro, misma que podrá alcanzar los 450,000 con el ordenamiento del 
transporte colectivo y la redistribución de viajes locales y regionales.
Los estudios y análisis base del propósito son:

Estudio de pre factibilidad de Línea 12 (2000-2002)
Estudio para proyecto de Metrobús en los corredores: Tláhuac-Taxqueña y 
Santa Martha-Mixcoac (Eje 8 Sur) 2002-2004.
Análisis de sensibilidad de la demanda con el EMME/2 (2007)
Encuesta de origen y destino 1994.
Encuesta de movilidad a 475,000 usuarios en la Red (2007)
Encuesta de aceptación organizadas en el presente año, por los jefes del-
egacionales.
Consulta Verde, con una participación mayor a las 1,033,000 personas.
Actualización del Estudio de Demanda para la Línea 12 Tláhuac – Mixcoac.

Resultados obtenidos mediante el Modelo de Simulación del Transporte 
Emme/2

demanda de la línea 12

HORIZONTE                                                                                    2 012           2020              2030
    
Pasajeros que ingresarían 
en el periodo matutino de 6 a 9                                                          127,655      139,693       149,880

Pasajeros que ingresarían 
por día ambos sentidos                                                                     455,911      498,904     535,286

Tramo más cargado sentido 
ote.-pte.  en el periodo matutino  de 6 a 9.                                              67,809       74,799          81,161

Tramo más cargado sentido 
pte.–ote. en el periodo matutino de 6 a 9                                                11,779       12,022        12,208
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CARACTERÍSTICAS FÍSICAS Y OPERATIVAS

... 24.5 Kilómetros de Línea.

... 20 Estaciones.

... 30 Trenes.

... Reordenamiento del transporte en el corredor y puntos de transferencia.

... Infraestructura planeada considerando necesidades de operación y man-
tenimiento de la Línea.
... Programa de desvíos de tránsito por la construcción de obras.
... Áreas de estacionamiento para bicicletas en terminal Tláhuac y estacio-
nes.
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45%
DE LA POBLACIÓN ES 

ECONOMICAMENTEACTIVA

SOLO 5 DE CADA 10 
HABITANTES GENERAN 

INGRESOS

58%
DE LA POBLACIÓN NO ES 

DERECHOABIENTE A SERVI-
CIOS DE SALUD

26%
DE ANALFABETAS DEL D.F. 

VIVEN EN IZTAPALAPA

66%
DE JOVENES ENTRE 15 Y 

29 AÑOS NO ASISTEN A LA 
ESCUELA

20%
DE LOS CENTROS EDUCA-
TIVOS DEL D.F. ESTÁN EN 

IZTAPALAPA

49% PREESCOLAR

35% PRIMARIA

12% SECUNDARIA

0.96% PROFESIONAL O TECNICO

2.8% BACHILLERATO

0.23% UNIVERSIDADES

57%
DE LA POBLACIÓN SON 

COMERCIANTES

31.41%
DE LA POBLACIÓN TRABA-

JA EN SERVICIOS

27.33%
DE LA POBLACIÓN TRA-
BAJA EN LA INDUSTRIA 

MANOFACTURERA

NUMERALIA

Censo de Población y Vivienda
2010. INEGI
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30%
DE LA POBLACION VIVE EN 
EDIFICIOS DE DEPARTAMEN-

TOS EN RENTA

15%
DE LA POBLACION VIVE EN 

CUARTOS DE VECIDAD

45%
DE LA POBLACION RESIDE 
EN POBREZA DE PATRIMO-

NIO

55%
DE LOS HABITANTES PERCI-
DEN 2 SALARIOS MINIMOS

8.6%
DE LA POBLACION VIVE EN 

POBREZA ALIMENTARIA

18%
DE LAS BANDAS DELIC-
TIVAS DEL D.F. ESTÁN EN 

IZTAPALAPA

33%
DE LAS PERSONAS CON 

DISCAPACIDAD EN EL 
D.F. SE CONCENTRAN EN 

IZTAPALAPA

1er
LUGAR EN POBLACION 

JUVENIL DEL D.F.

SOLO EN UN 4% 
ESTA CUBIERTA LA INFRAE-

STRUCTURA CULTURAL.
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ESTRATEGIA

1 2

3
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1 INTEGRACIÓN DE MÓDULO DE VIVIENDA POR MEDIO DE 
CONTENEDORES MARITIMOS
- DEPTO No. 1 30m2  para 1-2 personas
- DEPTO No. 2 60m2 para 2-4 personas
- CEPTO No. 3 75m2 para 3-6 personas
Alternando con secciones de huertos urbanos.

2 CENTRO DE FORMACIÓN, CONSUMO Y PRODUCCIÓN CULTURAL.
Se busca tener espacios  que desarrollen actividades tendientes a la social-
ización e integración de los usuarios como:
- Hidroponía Básica
- Reciclaje, Compostas y lombricompostas
- Agricultura Urbana básica
- Huertos Urbanos
- Teatro urbano
- Haciendo stickers
- Alegrijes y cartoneria
- Sexualidad
- Trenzas y rastas
- Escultura
- Cine Club

3  CORREDOR POLI DEPORTIVO Y CULTURAL POR MEDIO DE 
CONTENEDORES MARITIMOS.
Se busca integrar actividades físicas y culturales  de observación y exhibición 
al aire libre tales como:
- Taller de lectura
- Taller de ajedrez
- Taller de títeres
- Mini futbol rápido
- Patineria femeníl “chica rider”
- Yoga
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PROYECTO 
ARQUTECTÓNICO
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ZAPATA AISLADA DE CONCRETO ARMADO
1.5m X 1.5m CON UN fc = 250Kg/cm2

VARILLAS CORRUGADAS ASTM A-615 GRADO 40
9  3/8"@ 23cm EN AMBOS LADOS

PERNOS ROSCADOS DE ACERO TIPO ANCLAJE
CON TUERCA Y CONTRATUERCA DE 1 1/4"

DADO DE CONCRETO ARMADO
41cm X 41cm fc = 250kg/cm2

PLACA DE ACERO DE 4 AGUJEROS
CON SOLDADURA A COLUMNA
CONSTRUIDO DE AISI 3161

TIERRA NEGRA
ESPESOR 10cm

COLUMNA REDONDA DE ACERO ESTRUCTURAL
d = 20cm

CONTENEDOR MARITIMO CON MARCO DE ACERO,
LATERALES, FONDO DE ACERO CORRUGADO,
TECHO CORRUGADO. 20" X 8" X 8.6"(pies)

PLACA DE ACERO DE 4 AGUJEROS
CON SOLDADURA A COLUMNA
CONSTRUIDO DE AISI 3161

PERNOS ROSCADOS DE ACERO TIPO ANCLAJE
CON TUERCA Y CONTRATUERCA DE 1 1/4"

CONTENEDOR MARITIMO CON MARCO DE ACERO,
LATERALES, FONDO DE ACERO CORRUGADO,
TECHO CORRUGADO. 20" X 8" X 8.6"(pies)

CAPA DE CONCRETO ARMADO
10cm - 7cm fc = 250kg/cm2

CONCRETO PULIDO ACABADO NATURAL
ESPESOR 1cm fc = 250kg/cm2

BAJO ALFOMBRA DE POLIESTIRENO
PANTERA ROSA

MAYA ELECTROSOLDADA DE ACERO
CALIBRE 10-10 60-60

PISO LAMINADO TEKNO STEP
COUNTRY LIMITED 7mm

,

PERNOS ROSCADOS DE ACERO TIPO ANCLAJE
CON TUERCA Y CONTRATUERCA DE 1 1/4"

CONTENEDOR MARITIMO CON MARCO DE ACERO,
LATERALES, FONDO DE ACERO CORRUGADO,
TECHO CORRUGADO. 20" X 8" X 8.6"(pies)

CAPA DE CONCRETO ARMADO
10cm - 7cm fc = 250kg/cm2

CONCRETO PULIDO ACABADO NATURAL
ESPESOR 1cm fc = 250kg/cm2

BAJO ALFOMBRA DE POLIESTIRENO
PANTERA ROSA

MAYA ELECTROSOLDADA DE ACERO
CALIBRE 10-10 60-60

CONTENEDOR MARITIMO CON MARCO DE ACERO,
LATERALES, FONDO DE ACERO CORRUGADO,
TECHO CORRUGADO. 20" X 8" X 8.6"(pies)

PISO LAMINADO TEKNO STEP
COUNTRY LIMITED 7mm

CANALETA LATERAL DE ACERO
PARA BAJADA DE AGUA PLUVIAL

CORTE POR FACHADA 1
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1.5m X 1.5m CON UN fc = 250Kg/cm2

VARILLAS CORRUGADAS ASTM A-615 GRADO 40
9  3/8"@ 23cm EN AMBOS LADOS

PERNOS ROSCADOS DE ACERO TIPO ANCLAJE
CON TUERCA Y CONTRATUERCA DE 1 1/4"

DADO DE CONCRETO ARMADO
41cm X 41cm fc = 250kg/cm2

PLACA DE ACERO DE 4 AGUJEROS
CON SOLDADURA A COLUMNA
CONSTRUIDO DE AISI 3161

TIERRA NEGRA
ESPESOR 10cm

COLUMNA REDONDA DE ACERO ESTRUCTURAL
d = 20cm

CORTE POR FACHADA 2
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229 Conclusión

CONCLUSIÓN10.0

En una ciudad compleja como la nuestra, ningún intento por si sólo puede 
constituir una solución adecuada,  casi siempre tendrá que formar parte 
de una serie de medidas complementarias y de una política que se inserte 
en una visión más amplia. Como dice Ítalo Calvino, la ciudad conserva las 
huellas del pasado, por lo que las soluciones tendrán que considerar ese 
inasible y escurridizo aspecto denominado “Cultura Urbana”. Para complicar 
aún más las cosas, la ciudad es un crisol de grupos sociales, en donde los 
proyectos urbanos se sitúan en un precario equilibrio de fuerzas y proyectos 
de ciudad e incluso de país.

La ciudad de México representa una gran oportunidad para desarrollar 
proyectos integrales que permitan la relación de diferentes disciplinas en 
busca de soluciones para los problemas y retos que se presentan con 
mayor frecuencia en nuestra sociedad.

Conectar, sustentar y densificar son tres acciones generales que al 
considerarlas como un sistema integral y desarrollándolas desde el marco 
global de ciudad hasta la intervención local, generan una solución bien fun-
damentada a los retos que la ciudad nos presenta a todos los habitantes.

La ciudad nos ofrece una infinidad de puntos de intervención, ya que su 
evolución ha dejado numerosos vacíos urbanos que presentan un gran po-
tencial de reciclaje urbano, gracias a la infraestructura con la que cuenta.

El proceso desarrollado en esta tesis, representa solo una opción para llegar 
a una propuesta de recuperación de espacios públicos abandonados, sin 
embargo, existen diversas maneras de resolver el reto. La importancia de 
esta tesis, radica en la intención de marcar un precedente para futuros 
estudios y propuestas en bajo puentes.
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Sería deseable, como primer modelo, una ciudad que apueste por ser más 
compacta y vertical. El re-ciclaje y la re-densificación de la huella urbana, en 
zonas donde la capacidad del suelo lo permita, es una estrategia que per-
mitiría concentrar mayor cantidad de usos (vivienda, equipamiento, comercio 
etc.) en suelo urbano subutilizado, satisfaciendo la demandas que existen en 
estos espacios, sin seguir generando más heridas en la ciudad.

Deben modificarse las políticas de vivienda (siendo la vivienda el compo-
nente urbano más importante de la ciudad) para proponerse modelos que 
fortalezcan la equidad social: viviendas dignas, más cercanas a los centros 
laborales y de servicios, articuladas en la ciudad mediante un sistema de 
movilidad eficiente, para transformarse en futuros polos de desarrollo y 
cohesión social.
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